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MÉMOIRE 


CUMIN DI FER 


MARSEILLE A AVIGNON, 


REDIGE PAR LA 


NOMMÉE PAR LE CONSEIL MUNICIPAL DE CETTE 
VILLE. 


Dès l’instant que le Gouvernement, sentinelle vigilante 
des intérêts du pays , s’associant d’ailleurs au mouvement 
qui se manifeste de toutes parts , annonça l’intention 
sérieure d’ouvrir un Chemin de fer , pour imprimer aux 
communications entre Paris et Marseille , la merveilleuse 
rapidité due à l’emploi de cet agent nouveau , et de s’occu- 
per sans retard de la réalisation de ce grand projet dans 
sa partie méridionale entre la Méditerrannée et Avignon , 
le Conseil municipal de cette Ville , s’empressa de nommer 


Exposé. 
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une Commission chargée d’examiner la question sous 
toutes ses faces , de recueillir tous les documens propres à 
l’éclairer , et de formuler un avis raisonué sur la meilleure 
direction à donner au tracé , dans l’intérêt général d’abord, 
et ensuite dans celui du pays , dont la prospérité est plus 
particulièrement confiée au zèle et au patriotisme des 
membres qui le composent. 

Cette Commission s’est occupée avec persévérance de la 
tâche qui lui était imposée , et c’est sur ses rapports que 
le Conseil municipal d’Avignon a pris diverses résolutions 
d’une haute importance, et notamment la délibération par 
laquelle il a offert un concours si large à l’exécution du 
projet , dans le cas où l’on adopterait la direction qu’il 
propose par la vallée de la Durance. 

Aujourd’hui que le Gouvernement, après une discussion 
approfondie devant le Conseil général des Ponts et Chaus- 
sées , présidée par M. le Ministre des Travaux publics en 
personne , où tous les intérêts ont été contradictoirement 
entendus, s’est prononcé en faveur du projet de M. de 
Montricher , suivant la direction sollicitée par la ville 
d’Avignon , direction dont M. le Miuistre, dans son exposé 
des motifs de la loi présentée à la Chambre des Députés , 
a fait ressortir tous les avantages , avec cette logique en- 
traînante qui caractérise son éloquence , on doit regarder 
comme résolue , la question du Chemin de fer qui nous 
occupe. Cependant pour rester toujours fidèle aux sages 
prescriptions de la loi , M. le Ministre a ordonné que le 
projet deM. de Montricher fut soumis, comme l’avait été 
celui de MM. Talabot et Didion , sur lequel il a obtenu la 
préférence , à une empiète publique dans les départemens 
que le tracé du Chemin de fer intéresse d’une manière plus 
spéciale. Cette enquête se poursuit en ce moment même , 
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et ou ne doit pas douter que cette épreuve publique ne 
fasse ressortir avec une nouvelle force et apprécier par les 
populations elles-mêmes , les avantages précieux qui ont 
déjà déterminé la conviction d’hommes si éminens dans la 
science et dans l’administration. Cette épreuve aura surtout 
le résultat important de faire connaître les objections spé- 
cieuses de tous ceux qu’une rivalité déplorable , les calculs 
étroits de l’intérêt personnel et plus que tout cela peut-être, 
l’appréciation erronnée des faits , ont jeté dans les rangs 
des adversaires de ce projet. 

Dans cette position , la Commission , dont la formation 
a été ci-dessus indiquée , croit devoir exposer dans tous 
leurs détails , les dilîérens systèmes qui se sont produits , 
mettre en relief les avantages et les inconvéniens de cha- 
cun d’eux , et terminer eniin par la^réfutation des repro- 
ches mal fondés , parvenus à sa connaissance , dirigés 
contre le projet Montricher, le seul rationnel , le seul qui 
satisfasse à toutes les conditions voulues , le seul enfin qui 
soit digne par les avantages en tout genre qu’il présente , 
de rallier l’adhésion des hommes impartiaux, des sommi- 
tés de la science , du Gouvernement et des Chambres. 

En présence de ce qui se passe en Belgique et surtout 
en Autriche , il devient superflu de nous appesantir sur 
l’utilité et l’urgence de l’établissement d’une voie de fer , 
destinée à imprimer, aux relations entre le midi et le nord 
de la France , la rapidité de la pensée , et de préserver le 
pays en général, et spécialement notre admirable port de 
Marseille , de la redoutable concurrence dont l’Autriche 
menace notre commerce de transit par la voie de Trieste , 
prochainement relié au nord et à l’ouest de l’Allemagne par 
le réseau de chemin de fer dont l’ouverture nous est 
annoncée avec une publicité qui ressemble presque à un 
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Premier projet 
tracé en rouge 
sur la carte , 
dû à Al. l’In.specleui 
généial 
Kermaingant. 


— C> — 

défi. Tout ce que nous pourrions dire à cet égard ne serait 
qu’une répétition affaiblie des hautes considérations expri- 
mées par la Commission d’enquête du département des 
Bouches-du-Rhône, et reproduites avec tant de bonheur 
et de force par M. le Ministre des travaux publics dans son 
exposé des motifs. Nous nous bornerons donc à rappeler 
que le but essentiel , capital, de cette vaste entreprise est 
de rendre les communications qu’elle doit desservir plus 
promptes , au meilleur marché possible , et que dès-lors , 
celui-là , entre tous les projets d’exécution , doit obtenir 
la préférence , qui sera le plus direct , et présentera ainsi 
les conditions les plus favorables de temps , d’espace et 
d’économie dans les transports. 

Dès 1834 , la pensée de joindre Marseille au Rhône par 
une voie de fer , premier anneau de la grande chaîne qui 
doit exercer une si grande influence sur la prospérité future 
de la France, en reliant le Midi avec le Nord, avait éveillé 
la sollicitude du Gouvernement, et un savant ingénieur, 
M. l’inspecteur général Kermaingant , fit les études des 
deux tracés figurés en rouge et en jaune sur la carte qui 
fait suite à ce Mémoire. 

Dans le système du premier de ces projets , le chemin , 
en parlant de Marseille , se dirigeait vers le port de Bouc, 
en franchissant jla chaîne intermédiaire de l’Etoile à la 
Nerte , à l’aide d’un tunnel de 3,640 m. ; il était ensuite 
établi , au travers des marais d’Arles et jusqu’aux abords 
de cette ville , sur la chaussée méridionale du canal de 
navigation ; de là , il était ouvert sur la rive gauche du 
Rhône jusque près de la ville de Tarascon qu’il laissait à 
sa gauche , et venait aboutir à Avignon. 

Ce projet présente l’avantage capital de déboucher à 
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Marseille au niveau de la mer , par conséquent à portée du 
port et au centre même do l’immense mouvement d’affaires 
que le chemin est destiné à desservir , de permettre la sortie 
du bassin de Marseille avec des rampes qui n’excèdent pas 
0 m. 005 ; de descendre ensuite du faite vers Martigues 
avec des pentes égales à la rampe d’ascension , et enfin 
d’étre , à peu de choses près , horizontal sur le reste de son 
étendue. La longueur totale du tracé entre Marseille et 
Avignon est d’environ 1 19 kilomètres. 

Mais ces avantages incontestables du projet furent ba- 
lancés dès le principe par le| divers inconvéniens qui lui 
furent reprochés : 1° de ne desservir, sur presque la moitié 
de la longueur du tracé, entre Arles et Martigues (49 kil.), 
aucun intérêt de quelque importance, le village insignifiant 
de Foz excepté , la ligne parcourue étant bornée au nord-est 
et sur une grande largeur par la Grau , plaine de Cailloux 
à peu près improductive et où il n’existe aucun village , et 
au sud-ouest par la Camargue , où on ne rencontre que 
quelques fermes isolées; 2° de nécessiter l’établissement 
d’un viaduc considérable sur l’étang de Caronte , qui présen- 
terait de grandes difficultés à raison de la nature vaseuse 
du sol sur lequel il faudrait en asseoir les fondations ; 3° 
d’être accolé, sans nécessité pour le service , à un canal de 
navigation, et de créer ainsi, dans les mêmes lieux, deux 
voies remplissant la même destination , lorsqu’il aurait été 
si convenable de reporter le bienfait de la voie nouvelle 
sur d’autres localités bien autrement importantes, privées 
de tout moyen de communication , ou menacées d’être 
déshéritées de ceux qu’elles possèdent, et que la voie de 
fer est destinée à remplacer ; 4° enfin d’isoler à jamais du 
Chemin de fer l’importante ville d’Aix, et la population la 
plus animée de la Provence. 



peuiitmc projet. Le tracé figuré en jaune sur le plan , est aussi dû , 
''uHa'carteT comme nous l’avons dit, aux études du même Inspecteur 
d “ . , général. En partant d’Avignon , la voie de fer se dirigeait 

& M. Kerroainganl. * ...... F , n • C- j =. 

par la fertile vallee de la Durance jusque vers Senas; delà 
elle atteignait la ville de Salon, d’où elle tendait directement 
vers Aix ; enfin de celte ville , elle parvenait à Marseille , 
en faisant un détour considérable vers l’Est, et en s’ouvrant 
un passage au travers de la même chaîne de l’Etoile , par 
un percé de 5,348 mètres; sa longueur entre Marseille et 
Avignon atteignait le chiffre élevé de 137 kilomètres. 

La partie de ce projet comprise entre Avignon et Salon, 
est dans les conditions les plus heureuses : le chemin serait 
ouvertdans une contrée fertile, industrieuse et bien peuplée; 
il s’écarterait peu , entre Avignon et Sénas , de la route 
royale qu’il est appellé à remplacer ; la nature du sol qui 
est peu accidenté, se prèle merveilleusement à son établis- 
sement avec des rampes constamment favorables, n’excédant 
pas deux millimètres et demi, et sans ouvrages d’art diffi- 
ciles ou dispendieux. Il n’en est pas tout à fait ainsi entre 
Salon et Aix, quoique cependant il soit possible, à l’aide 
de quelques modifications dont nous aurons occasion de 
parler plus tard , de parvenir à cette ville sans rencontrer 
de trop grands obstacles ; mais entre Aix et Marseille , et 
surtout après avoir franchi la rivière de l’Arc, le tracé 
proposé est tout à fait inadmissible à raison des fortes 
pentes qu’il nécessite , et du percé dont nous venons de 
parler, qui étant entreprisà une grande profondeur au-dessous 
du faite , présenterait de graves difficultés d’exécution et 
occasionnerait des frais énormes. 

Ces considérations déterminèrent le savant auteur du 
projet à donner la préférence à son tracé rouge , malgré 
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les inconvéniens que ce dernier présentait , et que nous 
avons signalés , et le corps des ponts et chaussées se rangea 
à cette opinion. 

Depuis cette époque , un évènement imprévu est venu 
ajouter à la gravité des inconvéniens du tracé rouge , et 
fournir un argument irrésistible aux adversaires de son 
adoption. En 1810, les chaussées de la rive gauche du 
Rhône s’étant rompues en divers points , les eaux de ce 
fleuve, grossies par les pluies extraordinaires qui ont désolé 
sa vallée , se sont précipitées avec violence dans la plaine 
qui s’étend de Tarascon jusqu’à la mer, inondé à une grande 
hauteur ce vaste territoire , bouleversé la contrée et ren- 
versé, sur une grande longueur , la chaussée du canal sur 
laquelle on avait projeté l’établissement du Chemin de fer. 
Cette submersion, quiaduréplusdesix mois, s’est reproduite 
avec les mêmes caractères désastreux l’année suivante , et 
au moment où nous écrivons , quatre mois après l’inonda- 
tion , les eaux ne sont pas encore complètement évacuées. 
Ces faits ont démontré , aux esprits les plus prévenus , 
le danger qu’il y aurait d’établir le chemin de fer sur un sol 
exposé à de pareilles submersions, dont l’effet serait de le 
détruire , ou du moins d’en interdire l’usage à des intervalles 
impossibles à prévoir, comme il est impossible d’en assigner 
le terme. Aussi les personnes prudentes , qui envisagent 
les conséquences d’une interruption même momentanée 
dans le service du Chemin de fer , lorsque son établisse- 
ment aura , d’une part , décuplé l’activité et l’importance 
des relations , et , de l’autre , détruit tous les services de 
transports qui existent en ce moment, effrayées d’une éven- 
tualité qui apporterait une si funeste perturbation dans le 
commerce, accueilleraient, avec une défaveur marquée, la 
proposition de donner suite au projet rouge de M. Kermain- 
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gant, ou de tout autre qui ne rassurerait pas complètement 
contre la possibilité d’un semblable désastre. 


Troisième projet , 
tracé en bleu 
fcur la carte , 
dû à MM. T»labot 
et bidion. 


Une troisième étude est due aux soins de MM. Talabot 
et Didion; c’est le tracé figuré en bleu dans la carte jointe 
au mémoire. Le point de départ à Marseille est établi à 
cinquante mètres au-dessus du niveau de la mer : cette 
première élévation et les pentes adoptées dans le projet , 
et qui vont jusqu’à un centimètre par mètre , sur 5,000 
mètres de longueur , ont permis de franchir la chaîne de 
l’Étoile , pour sortir du bassin de Marseille , et passer 
dans celui de l’étang de Berrc , plus haut que ne l’avait 
proposé M. Kermaingant dans son tracé rouge, et de 
réduire à 1,400 mètres le percé de cette montagne. A 
partir du souterrain , la voie se dirigerait vers la rivière 
d’Arc , et après l’avoir franchie , tendrait à l’ouest vers 
St-Chamas , traverserait le territoire de la Crau , se pro- 
longerait vers le goulet de Barbegal entre les marais des 
Baux et de Montmajour , passerait à Fonvielle , viendrait 
déboucher dans le Rhône , à deux mille mètres en aval de 
Tarascon , franchirait immédiatement ce fleuve sur un 
viaduc , et viendrait se rattacher au Chemin de fer de 
Beaucaire à Nismes à un kilomètre de distance de la pre- 
mière de ces villes. Les auteurs du projet adoptent enfin 
entre Tarascon et Avignon , le tracé proposé par M. Ker- 
main^ant. La longueur du parcours est entre Marseille et 
le Rhône , au-dessous de Tarascon , de 104 kilomètres, 
et de Marseille au Rhône à Avignon , de 124 kilomètres. 

Les avantages de ce projet , sont : 1° de réduire à 1,400 
mètres le percé de la chaîne de l’Etoile , qui est de 3,640 
mètres dans le projet de M. Kermaingant; 2° de se rap- 
procher d’Aix par la vallée de l’Arc , et de donner ainsi la 
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facilité de créer un embranchement débouchant dans cette 
ville ; 3° enfin , de réduire considérablement la longueur 
de la partie du Chemin de fer sujette aux submersions ; 
niais il resterait encore beaucoup à faire pour améliorer 
ce projet au point d’en faire désirer l’adoption , et on en 
restera convaincu en se livrant avec nous à l’examen des 
inconvénients qui le déprécient , et que nous allons som- 
mairement signaler. 

1° Les villesdeTarascon et de Beaucaire protesteront avec 
énergie ( et elles l’ont déjà fait ) contre un tracé qui semble 
conçu dans un esprit d’hostilité à leurs intérêts par l’éloi- 
gnement où on le tient de leurs murs . et par la destruction 
de leur port maritime , conséquence inévitable de l’em- 
placement choisi en aval de ces deux villes pour l’établis- 
sement du viaduc sur le Rhône. 

2° Le service du Chemin de fer restera exposé aux 
interruptions occasionnées par l’irruption des eaux dans le 
territoire de Tarascon , toutes les fois que le Rhône rompra 
ses digues en amont du viaduc. , et toutes les fois encore 
que la Durance renversera , comme elle l’a fait en 1840 , 
celles qui encaissent la partie inférieure de son cours. 

3” Depuis le goulet de Barbegal jusqu’à St.-Chamas , 
sur une longueur de vingt-neuf kilomètres et demi , le 
Chemin traverse une contrée à-peu-près inhabitée , et ne 
dessert par conséquent aucun intérêt. 

4° Le projet sacrifie sans pitié les intérêts de la ville 
d’Arles , dont cependant depuis quelques jours on semble 
vouloir prendre la défense avec une ardeur si nouvelle et 
si louable , car le rattachement de cette ville au tracé , 
qui en passe à une distance considérable, nécessitera l’éta- 
blissement d’un viaduc d une construction fort dispendieuse, 
pour franchir la vallée du pont de Crau , qui les sépare. 
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5° La réduction du percé de l’Etoile est rachetée par 
deux inconvénients majeurs, dont le moindre est de néces- 
siter la pente excessive d’un centimètre par mètre sur une 
longueur considérable ; mais le plus grave de tous , le 
plus préjudiciable au commerce , celui contre lequel s’é- 
lèveront les proteslatious les plus unanimes et les mieux 
fondées , c’est l’adoption d’un point de départ à Marseille 
situé à 50 mètres au-dessus du niveau du port, c’est-à- 
dire , de Marseille même , dont le port est le cœur , vers 
lequel tous les intérêts convergent et se concentrent , pour 
se répandre ensuite au dehors et dans toutes les directions. 
Qu’on se rende compte un moment des frais énormes qui 
grèveront les voyageurs et les marchandises pour atteindre 
préalablement au départ de Marseille , ce niveau de cin- 
quante mètres , qu’on leur impose la nécessité de gravir , 
ou de descendre à l’arrivée dans cette ville , quels que 
soient les moyens plus ou moins ingénieux à l’aide desquels 
les auteurs du projet cherchent à les atténuer , disons 
mieux , à les pallier , et on demeurera convaincu que mieux 
eut valu racheter celte énorme différence de niveau par 
un prolongement de la voie à cinq millimètres par mètre , 
au prix d’un accroissement de dix mille mètres dans les 
distances que nous avons données pour Tarascon et pour 
Avignon ; et certes nous sommes loin d’exagérer en assi- 
milant à dix mille mètres d’augmentatiou de parcours sur 
une voie de fer ayant une pente de cinq millimètres , avec 
les conséquences en perte de temps et accroissement de 
frais qui en découlent pour les voyageurs et marchandises , 
à la perte de temps et à l’accroissement des frais occasionnés 
par l’ascension ou la descente , à pied , en voiture , ou 
tout autre mode quelconque , des cinquante mètres dont 
le point de départ proposé surmonte le point de départ 
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réel , ajoutons encore cinq mille mètres dont il faudrait 
allonger la voie pour ramener à ce même maximum de 
cinq millimètres, la pente d’un centimètre admise par le 
projet Talabot, et nous en tirerons la conclusion logique 
que la distance du port de Marseille à Tarascon équivaut, 
quant au temps et à la dépense, à 1 19 kilomètres, et que 
celle du même port à Avignon équivaut à 139 kilomètres, 
au lieu de 104 et 124 kilomètres mentionnés plus haut. 
IVous concilierons enlin de cette discussion que les dispo- 
sitions proposées par M. Kermainganl pour les abords de 
Marseille, malgré les -inconvénients d’un percé dispen- 
dieux, sont infiniment préférables à celles qu’on a voulu 
leur substituer. 

6° Les auteurs du projet , exclusivement préoccupés 
des intérêts languedociens , ont enfin commis la faute 
capitale de considérer comme tète de Chemin de fer , non 
la ville de Tarascon , ce qui ne serait pas tout-à-fait in- 
justifiable , mais le point isolé qu’ils ont choisi pour l’é- 
tablissement de leur viaduc sur le Rhône à deux mille 
mètres en aval de cette ville , au mépris des droits incon- 
testables de l’importante cité d’Avignon , à laquelle ils se 
contentent d’accorder un embranchement , sacrifiant ainsi 
la ligne principale à la ligne secondaire , prétention in- 
qualifiable , et dont le projet de loi présenté aux 
chambres , a fait justice. 

En résumé , le tracé Talabot et Didion , tel qu’il est 
exposé dans leur mémoire du 15 juillet 1840, porte la 
plus grave atteinte , sans compensation d’aucune espèce, 
à la prospérité des villes d’Avignon, de Beaucaire , de 
Tarascon r d’Arles et de Marseille , et grève le commerce 
des charges les plus onéreuses. • 

En présence de ces considérations , on a peine à se 



Quatrième projet 
du h M. Montricher. 

On a iracé en histre 
les parties 
de ce projet 
où il difTère 
des précédées. 
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rendre compte de la faveur avec laquelle un projet si évi- 
demment désastreux a été momentanément accueilli par 
quelques localités , et de leurs injustes préventions contre 
un autre projet sagement conçu , d’une exécution facile , 
et qui remplit avec bonheur toutes les conditions d’intérêt 
général et d’intérêt privé : nous voulons parler du projet 
de M. de Montricher , qui a su habilement mettre à prolit, 
en les rattachant à ses propres études , le fruit des travaux 
remarquables faits prudemment par le savant M. Ker- 
maingant , et dont nous allons faire connaître les dispo- 
sitions. 

Le chemin aurait son point de départ au port même de 
Marseille , et franchirait la chaîne de l’Etoile , en suivant 
en tout point le tracé rouge de M. Kermaingant jusqu’à 
la sortie du percé de la Nerte ; se dirigerait de là , et par 
un tracé neuf dû à M. de Montricher , et horizontalement 
jusques à la rivière d’Arc , au-delà de laquelle il couperait 
le tracé de MM. Talabot et Didion , passerait de la vallée 
de celte rivière dans celle de la Touloubre , et parvien- 
drait à Salon , à l’aide d’un percé de 2,816 mètres , 
emprunterait ensuite le trace jaune de M. Kermaingant , 
dans la partie que nous avons déjà signalée comme] présen- 
tant les conditions les plus favorables à une voie de fer , 
un parcours constamment régulier avec pentes n’excédant 
pas deux millimètres et demi et l’absence de tout genre 
d’obstacle; enfin le même tracé, dont on ne s’écarterait 
plus à partir de Salon , nous conduirait , après avoir 
franchi la Durance sur un viaduc en amont de Rognonas, 
jusques sous les murs d’Avignon , où le Chemin de fer 
déboucherait dans le Rhêne. Cependant , et pour donner 
aux intérêts Languedociens et aux villes importantes de 
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Tarascon et de Beancaire , la satisfactiou qu’ils méritent , 
une ligne secondaire se détacherait de la ligne principale 
avant le passage de la Durance , et empruntant encore 
dans cette partie le tracé rouge de M. Kermaingant , 
viendrait déboucher au-delà de Beaucaire dans le Chemin 
de fer de Nismcs , après avoir touché Tarascon , et traversé 
le Rhône sur un viaduc projeté cette fois en amont et 
contre les deux villes que le Rhône sépare. La longueur 
du trajet , dans ce système , est de 96 kilomètres entre 
Marseille et Avignon , dont 40 sont le fruit des études de 
M. de Montricher , et 56 appartiennent aux plans de M. 

Kermaingant , et de 106 kilomètres entre la première de 
ces villes et Tarascon. 

Nous allops esquisser rapidement le tableau des avan- 
tages de ce projet , et des motifs de la préférence que , 
comme nous , le Conseil général des ponts et chaussées 
et M. le Ministre des travaux publics lui ont accordé sur 
celui de MM. Talabot et Didion. 

1° En jetant les yeux sur la carte , on sera d’abord Avantage 
frappé de la rectitude du tracé , qui affecte pour ainsi dire quatrième projet, 
la forme d’une ligne droite depuis le point de départ jusqu’à 
celui de l’arrivée. Cela explique pourquoi la distance de 
Marseille à Avignon , qui est dans le projet rival de 124 
kilomètres , se réduit à 96. Quant à la distance entre 
Marseille à Tarascon , elle est de 106 au lieu de 104 
kilomètres , d’où il semblerait résulter qu’elle est accrue 
de deux kilomètres ; or , cette augmentation n’est qu’ap- 
parente , comme il nous sera facile de le démontrer ; 
mais fut-elle ai ssi réelle qu’elle l’est peu , qui oserait 
mettre en comparaison l’inconvénient d’une augmentation 
de parcours de deux kilomètres sur la ligne secondaire , 
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avec l'avantage d’une réduction de 28 kilomètres dans 
la ligne principale, dans celle que l’immense majorité 
des voyageurs et marchandises sont appelés à parcourir , 
dans celle enfin par laquelle s'effectuera le transit des 
marchandises destinées à l’extérieur , transit si profitable 
à la France que c’est en partie pour en conserver les 
avantages que le gouvernement a proposé l’exécution du 
Chemin de fer. 

Nous avons dit que l’augmentation de deux kilomètres 
dans la direction de Tarascon n’était qu’apparente ; et en 
effet , on annonce déjà que les auteurs du projet que 
nous repoussons , frappés des observations judicieuses 
présentées par les villes de Tarascon et de Beaucairc contre 
son adoption , qui ruinerait leur commercent détruirait 
leur port maritime , se proposent de modifier leur pre- 
mier travail et d’établir leur viaduc au-dessus et presque 
en face de ces deux villes ; dès lors leur tracé s’allongera 
forcément des deux kilomètres dont ils se tenaient en 
dessous de la première de ces villes : C’est donc une dis- 
tance de 106 kilomètres qui sépare Marseille de Tarascon, 
toute inégalité de parcours entre les deux projets s’efface 
quant à ce qui concerne Tarascon , et l’économie de 28 
kilomètres dans la direction d’Avignon reste toute entière, 
et sans être rachetée par le plus minime sacrifice. 

Mais ce n’est pas tout encore : qu’on veuille bien se 
reporter aux observations que nous avons consignées plus 
haut , relativement à la pente excessive admise par nos 
adversaires pour la descente dans le bassin de Marseille , et 
à la hauteur de cinquante mètres de leur point d’arrivée , 
et iju’on applique à leur tracé , dans les deux directions de 
Tarascon et d’Avignon , la longueur à laquelle ces vices 
dé leur construction équivalent réellement en perte de 
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temps et d’argent pour le commerce , et on arrivera à ce 
résultat prodigieux et cependant incontestable, que le tracé 
Montricher est plus court que celui présenté par MM. Ta- 
labot et Didion , de 43 kilomètres sur Avignon, et de 15 
kilomètres sur Tarascon. 

Mais il ne suffit pas de signaler ces différences , il faut 
encore faire connaître quelle sera leur influence sur les 
relations et leurs conséquences pécuniaires pour le com- 
merce. 

Des calculs basés à la fois sur la connaissance des rela- 
tions actuelles, sur l’accroissement probable qu’elles devront 
à l’ouverture du chemin , et sur les données fournies par 
diverses voies de fer , nous autorisent à admettre que le 
mouvement des voyageurs entre Avignon et Marseille sera 
annuellement de 730,000, à raison de 2,000 par jour, et 
celui des marchandises de 200,000 tonnes. Nous admettrons 
encore que le mouvement sur la ligne de communication 
avec le Languedoc sera inférieur de moitié au précédent , 
et par conséquent de 305,000 voyageurs, et de 100,000 
tonnes de marchandises. 

La moyenne du prix de transport des voyageurs sur le 
Chemin de fer concédé de Paris à Kouen, est, d’après le 
tarif fixé par le Gouvernement, de 10 c. par kilomètre. 
Comme ici le chemin doit être exécuté en grande partie 
aux frais de l’Etat, le tarif sera nécessairement très-modéré, 
et nous admettrons qu’il sera réduit à 0 fr. 05 c. 

Pour les marchandises les moins taxées , le même 
tarif est de 0 fr. 10 c. par tonne et par kilomètre. Nous 
admettrons pareillement , et par les motifs déduits, qu’il 
pourra être abaissé à 0 fr. 1 1 c. 

Ces bases posées, chaque voyageur , entre Avignon et 
Marseille , économisera, par la voie Montricher comparée 

a 
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an tracé rival , 2 fr. 15 c. , ce qui fait en tout, pour 
730,000, une économie annuelle 

de 1,569,500 fr. ^ 

Chaque tonne de marchan- 
dise qui parcourra la même 
voie, profitera d’une réduction 
de 4 fr. 73 c. , ce qui, pour la 
totalité , produira une écono- 
mie de 946,000 

Sur la route du Languedoc à 
Marseille , l’économie sera , 
pour les voyageurs, de . . 273,750 

et pour les marchandises, de . 165,000 


Total général. . 


En présence de ces résultats , insister encore pour l’adop- 
tion du projet Talabot, en le préférant au projet Montricher, 
c’est vouloir grever annuellement l’industrie d’un impôt de 
près de trois millions, somme énorme dont une partie , la 
somme de 438,750 fr. est à la charge même du commerce 
du Languedoc, dont cependant les intérêts sont l’objet de 
la préoccupation spéciale de nos adversaires. 

2° Le Chemin de fer , entre les abords d’Avignon et 
Marseille , est à l’abri des inondations , et en l’établissant 
sur une levée , ou bien même sur un viaduc , de douze à 
quinze cents mètres de longueur, et de 3 mètres de hauteur 
moyenne au plus pour le faire aboutir au Rhône à Avignon, 
il sera complètement à l’abri des submersions dans toute sa 
longueur; ainsi le commerce n’aura jamais à redouter ces 
interruptions de service qui lui sont si fatales, et que nous 
avons déjà signalées. Il n’en sera malheureusement pas tout 


2,512,500 


438,750 


. 2,954,250 
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à fait ainsi pour la ligne qui débourbe à Tarascon, mais cet 
inconvénient n’est pas particulier au projet Montricher, et 
se reproduit avec la même gravité dans le projet Talabot , 
parce qu’il est la conséquence de la situation de cette ville 
dont le territoire est sujet aux submersions du Rhône et de 
la Durance , toutes les fois que les digues qui le garantis- 
sent de leurs'eaux viennent à être rompues; mais si toutes 
les précautions que la prudence peut suggérer et que l’art 
peut appliquer sont impuissantes pour garantir cette partie 
du chemin de fer d’une si déplorable éventualité, n'aura-t-on 
pas du moins à s’applaudir de l’entière sécurité que présen- 
tera toujours à cet égard la ligne destinée à desservir la 
plus grande masse d’intérêts? 

3° Par la direction qu’ils se sont imposés, MM. Talabot 
et Didion, dans le trajet du Rhône à Marseille, admettant 
des rampes de 5 millimètres, conviennent que le chargement 
normal devra être calculé en raison de cette inclinaison. 
Par la direction choisie par MM. Kermaingant et Montri- 
cher , les rampes ne dépassant pas deux millimètres et demi, 
le chargement normal , dans le môme trajet , pourra être 
calculé sur une inclinaison moitié moindre. 

Le parcours , dans le trajet de Marseille au Rhône , se 
compose de deux parties distinctes : celle comprise entre le 
point de départ et le faite de la chaîne de l'Etoile, et ensuite 
l'espace entre celte chaîne et le Rhône. Dans la première, le 
tracé direct, que nous défendons, n'admet que des rampes 
de ’i millimètres , quoique le départ soit fixé à 50 mètres plus 
bas, tandis que dans le tracé contraire la rampe atteint jusqu'd 

10 millimètres. Dans le surplus , le tracé par la vallée de la 
Durance n’a que des rampes de 2 millimètres et demi, tandis 
quelles atteignent 3 millimètres dans l'autre : ainsi, sous ces 
rapports le tracé Montricher a encore l’avantage sur l’autre. 

11 y a plus , lorsque le chargement ne sera pas entièrement 



complet , et cela arrivera fréquemment quand il se composera 
exclusivement de voyageurs , on pourra , en suivant le pre- 
mier tracé , sortir du bassin de Marseille sans recourir à l'em- 
ploi d’une maebine de renfort , ce qui ne pourra avoir lieu 
dans l'autre tracé , et , dans tous les cas , le même moteur 
traînera un bien plus fort chargement dans une direction que 
dans l’autre. 

Il n'est pas inutile d'observer ici que dans l'évaluation que 
nous avons donnée des frais , dont l'adoption du projet Talabot 
grèverait le commerce , nous n’avons pas tenu compte de ceux 
dus à l'excédant de pente de ce tracé mis en regard du tracé 
Montricher, dans l’espace compris entre la chaîne de l'Etoile 
et le Rhône , soit qu’on tende vers Marseille , soit qu'on en 
revienne; cependant cette circonstance mérite detre appréciée, 
et doit dans tous les cas être considérée comme une large 
compensation de ce que nos calculs ont pu présenter d’un peu 
hypothétique. 

4° Le projet de MM. Kermaingant et Montricher, en cons- 
tituant Avignon tête de chemin de fer, comme sa position, 
les habitudes du commerce et l’intérêt général le comman- 
dent , établit la voie dans la vallée de la Durance, si fertile 
par elle-même, et vers laquelle tant d’intérêts convergent ; 
par cette disposition , on conserve à la contrée qui possède la 
route royale de Marseille, par laquelle cette ville communique 
aujourd'hui presque exclusivement avec Lyon , Paris et tout 
le nord de la France , les avantages d’une position existante, 
ancienne , incontestée et qui constitue pour elle un véritable 
droit acquis , avantages quelle perdrait infailliblement si la 
voie de fer , appelée à absorber tous ces anciens moyens de 
communication , était ouverte dans une autre direction. 

5° Ce même tracé se prête merveilleusement îl la création 
de l'embranchement sollicité avec tant d'instance par la ville 
d’Âix , et il a , à cet égard , sur le projet Talabot et Didion , 
l'important avantage de diminuer de 4 kilomètres le trajet de 
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celle ville à Marseille , siège de ses relations les plus actives 
et les plus étendues , au détriment d’une augmentation de 
distance de 0 kilomètres dans la direction du Languedoc , où 
elle en a si peu , et lorsque le trajet vers Avignon et le nord 
de la France , où tant d'intérêts la rattachent également, 
éprouve lui-même l'importante réduction de 22 kilomètres. 

Les vœux de la ville d'Aix au sujet de l'embranchement 
dont nous venons de parler , et pour lequel elle vient de voter 
un million de francs , méritent d'autant plus d'être pris en 
considération , r que son exécution sera un acheminement vers 
celle probable d'un chemin de fer reliant le magnifique port 
maritime de Toulon , et peut-être même l'Italie , avec Paris ; 
et alors ces contrés profiteront de toute la réduction de dis- 
tance due à l’heureuse conception de MM. Kermaingant et 
Montricher. 

G 0 Lorsque le chemin de fer sera exécuté , il est certain 
qu'un service de bateaux à vapeur , exclusivement affectés 
au transport des voyageurs, sera immédiatement établi. Ce 
service spécial emploira des paquebots plus légers et calant 
une moindre profondeur d'eau , ce qui les rendra susceptibles 
de naviguer en tout état du fleuve , et on est fondé à espérer 
que la remonte vers Lyon s'accomplira en deuxjours. On a à 
cet"j égard la garantie de l’expérience faite l’année dernière à 
Valence, ville qui partage en deux portions égales la distance 
à parcourir, le point de départ étant à Avignon. Un bateau , 
parti le matin de Valence , parvenait à Lyon dans la soirée » 
et à coup sùr il en sera de même de l'arrivée à Valence d’un 
bateau parti le matin d'Avignon. Le trajet dont nous venons 
de parler s'effectuait péniblement à la vérité , mais avec les 
perfectionnemens incessans dans la construction des machines 
et des paquebots , favorisés par la régularisation et l'encaisse- 
ment du Rhône , dont les besoins toujours plus pressans de la 
navigation démontrent chaque jour la nécessité et l’urgence , 
on peut compter qu’à peu près en tout temps de l'année un 



jour suffira pour parvenir d’Avignon à Valence , et un second 
jour pour achever le voyage de Lyon. 

La ville importante de Valence est admirablement située 
pour servir d’étape aux voyageurs , qui trouveront dans 
les hôtels dont elle abonde toutes les ressources et tout le 
confortable qu'ils peuvent désirer ; mais si la tctc du chemin 
de fer est reculée de 20 kilomètres jusqu’à Tarascon , et à plus 
forte raison de 55 kilomètres jusqu'à Arles, alors les bateaux 
de remonte ne pourront plus parvenir en un jour jusqu'à 
Valence , l’étape devient indéterminée , aujourd’hui sur uu 
point , demain sur un autre , mais toujours en dessous de 
celle ville , les ressources sur lesquelles les voyageurs de- 
vaient compter leur font défaut, les arrivages à Lyon sont 
attardés , et c'en est fait de la régularité dans le service de 
la remonte. 

En l'état, la descente sur le Rhône a lieu avec une grande 
rapidité ( près de 20 kilomètres par heure ) , et dans les 
grands jours un paquebot, parti le matin de Lyon, parvient 
sans difficulté à Arles avant la nuit; mais il n’en est pas de 
même (tendant l’hyver , ou lorsque le départ de Lyon est 
retardé par les brouillards ; c'est tout au plus alors si les 
paquebots peuvent parvenir à Avignon dansla même journée, 
et encore sont-ils obligés de ne s’arrêter qu’une fois dans leur 
trajet, à Valence. Disposition contre laquelle toutes les villes 
riveraines du Rhône protestent avec autant d’énergie que de 
raison , vu le danger auquel sont exposés les voyageurs pour 
aborder au milieu du fleuve les bateaux à vapeur , ou pour en 
descendre. 

Si le chemin de fer partant d’Avignon se dirige par la 
vallée de la Durance , les voyageurs , du moins dans l’été , 
parviendront aisément , dans la journée de leur départ de 
Lyon , à leur destination de Marseille. 11 serait contraire au 
bon sens de les obliger à faire sur Arles un détour de 27 ki- 
lomètres , lorsque le temps qu'ils auront perdu pour faire le 
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trajet en paquebot aurait presque suffi pour accomplir sur le 
chemin de fer celui de Marseille. Mieux vaudrait cent fois , 
dans l'intérêt général du commerce et dans celui desriverains du 
Rhône , consacrer le temps qu'on pourrait économiser , sans 
compromettre l'arrivée à Marseille , à toucher aux localités 
un peu importantes qui bordent le cours du fleuve, pour 
embarquer ou débarquer sans danger leurs voyageurs , et les 
faire participer ainsi aux bienfaits dus à l’emploi de la vapeur, 
qui ne se manifeste en quelque sorte à leurs yeux que par la 
fumée. 

7° Il appartient surtout aux Membres de la Commission 
nommée par le Conseil municipal d'Avignon , de faire valoir , 
en faveur du tracé par la vallée de la Durance , la grandeur 
du sacrifice que cette Ville s'est imposé , en offrant de pour- 
voir à ses frais à la construction du viaduc sur cette rivière , 
et la cession gratuite des terrains nécessaires à l'établissement 
du chemin de fer dans son territoire , et de rappeler que le 
Conseil général du département de Vaucluse s’est noblement 
associé à cet acte de haut patriotisme en votant la somme de 
800,000 fr. destinée â concourir aux frais d'exécution d’un 
projet qui a rallié toutes les sympathies du pays , et dont 
tous les hommes impartiaux apprécient la supériorité et les 
avantages. 

Nous allons maintenant examiner les reproches qu’on fait 
au tracé direct. 

1" Sous le rapport de l'exécution et des frais quelle occa- 
sionnera, on objecte la dépense de ses nombreux souterrains, 
dont ceux de la Nerte et de Lançon sont les plus considérables. 
D'après les considérations exposées précédemment , et des- 
quelles nous avons conclu que le tracé rouge de M. Kermain- 
gant , aux abords de Marseille , malgré l'étendue de la voie 
souterraine qu'il nécessite, était préférable au projet de MM. 
Talabot et Didion , qui proposent la réduction de ce souterrain 


Reproches faits 
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de 5640 mètres à 1400 seulement , avantage payé trop cher 
au prix d’une rampe d’un centimètre , et de l’adoption forcée 
d’un point d’arrivée à Marseille, dont le niveau élevé est 
éminemment préjudiciable aux intérêts du commerce; nous 
pouvons regarder ce premier ouvrage comme étant en dehors 
de la question , d'autant que rien ne s’oppose à ce qu'on 
adopte la rectification malencontreuse du projet rival , si , 
contre notre avis, et malgré les argumens concluons sur les- 
quels il est appuyé , l’Administration supérieure se rangeait 
à l’opinion contraire : nous observerons toutefois que, dans ce 
cas , il faudrait adopter le tracé Talabot depuis l’arrivée à 
Marseille jusqu'à la rivière de l’Arc , et par conséquent aug- 
menter de 6 kilomètres, que le tracé Kermaingant et Montri- 
cher économise. , le trajet entre ces deux points, faute que ne 
commettra jamais un Gouvernement si éclairé et si sage dans 
ses décisions. 

Le percé de Lançon de 2815 mètres, pour franchir la 
chaine d’Éguilles , qui sépare les bassins de l’Arc et de la 
Touloubre , et ensuite celui de Nolre-Dame-de-l’Esclavagc , 
d'une étendue de 231 mètres, sont les seuls qui soient spè- 
ciaux au tracé direct ; mais n’oublions pas qu’en favorisant fa 
direction par la vallée de la Durance , ils déterminent une 
réduction de 22 kilomètres depuis la rivière d’Are jusqu’à 
Avignon , et qu’un pareil résultat , dont tous les transports 
réciproques entre le Nord et Marseille sont appelés à recueillr 
les fruits , compense avec un avantage qui sera apprécié par 
tout le monde, les frais de leur ouverture. Nous remarquerons 
en passaut que le petit percé de Notre-Dame pourrait être 
supprimé avec assez de facilité , et qu’on ne. le propose que 
pour éviter un détour, ou même une tranchée. 

Si , d’une part , on ne doit pas se dissimuler les frais d’ou- 
verture des souterrains du chemin de fer , de l’autre il faut 
se défendre avec soin de toute exagération dans l'appréciation 
qu’on doit en faire. Heureusement un grand travail en cours 
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dVxêculioii , qui a nécessité plusieurs percés iniporlans dans 
les mêmes localités , dans les mêmes chaînes et presque sur 
les mêmes points , le canal de dérivation à Marseille des eaux 
de la Durance, entrepris sur les plans et sous la direction de 
M. de Montrirher même , nous fournit à cet égard les rensei- 
gnemcns les plus précieux et les plusconcluans; et nous ferons 
remarquer que les dimensions sur lesquelles les expériences 
dont nous nous autorisons sont entreprises , sans égaler celles 
que comporte la voie de fer, sont cependant très-considé- 
rables , puisqu'il s'agit d'un canal pouvant débiter , dans sou 
état normal, au moins 10 mètres cubes d'eau par seconde. 

Ainsi, au rapport de cet Ingénieur, la chaîne d’Eguilles, 
au travers de laquelle doit être établi le percé de Lançon , 
est déjà sillonnée par neuf percés divers et un souterrain de 
3,500 met. de longueur, au travers de la chaîne de l’Etoile, 
est déjà exécuté sur les deux tiers de son étendue. Les éva- 
luations de M. de Montricher , l'homme le plus compétent dans 
celte matière , puisqu'il a déjà fait exécuter dans la contrée , 
à l’occasion du travail spécial dont il est chargé , des percés 
ayant ensemble un développement de plus de 10,000 mètres, 
portent à 1;000 fr. , le mètre courant, les frais du percé à 
ouvrir à la Nerte , et à 800 fr. seulement ceux des souterrains 
de Lançon et de Nolre-Dame-de-1'Eselavage. Lajuste confiance 
qu'inspirent desprévisions fondées sur une pareil le expérience, 
a déterminé la conservation de ce dernier souterrain , qui 
raccourcit la distance , en supprimant un détour dont l'exé- 
cution gérait presque aussi dispendieuse. 

Si , malgré ces explications , on était tenté de se laisser 
effrayer par la dépense, on n’oublierait pas qu’aucune hési- 
tation n’est plus permise en présence des importuns sacrifices 
que s’imposent la ville d'Avignon et le département de Yau- 
cluscen faveur d une direction qui a sur tout autre les immenses 
avantages que nous avons signalés-, sacrifices qui couvrent 
largement les frais d'ouverture des deux percés. 
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2° L'argument le plus grave en apparence et le plus faible 
au fond , contre le tracé direct , celui sur lequel l’opposition 
s’appuie avec le plus de complaisance et qu'elle fait sonner 
bien haut dans l’espoir d’égarer l’opinion publique , c’est , en 
isolant la vallée inférieure du Rhône , et spécialement la ville 
d’Arles , de la voie de fer , de les deshériter des avantages 
dont elles sont en possession , de porter ainsi atteinte à des 
droits acquis , c’est enfin de méconnaître et de sacrifier les 
intérêts du Languedoc. 

Si ces reproches avaient la réalité que leur prête une passion 
aveugle , nous nous hâterions d'en convenir , et tâcherions de 
justifier notre préférence par des raisons fondées sur l’intérêt 
général , qui doit toujours prévaloir dans une lutte avec les 
intérêts privés ou secondaires , surtout dans une question que 
sa haute importance classe au premier rang parmi celles qui 
intéressent le pays tout entier ; heureusement nous n’en sommes 
pas réduits là ; et sans déserter la défense des intérêts généraux , 
qui nous préoccupent avant tout , nous nous empressons de 
déclarer que nous n’aurons aucun sacrifice à déplorer, et que 
les intérêts qu’on dit menacés , ne le sont en aucune manière 
par l’adoption du tracé direct , dont l’objet est d’ajouter à la 
prospérité publique sans compromettre ce qui est , et qui 
surtout ne saurait léser des droits qui n’ont d’existence que 
dans l’imagination de ceux qui s'en proclament les défenseurs 
exclusifs. 

Ne perdons jamais de vue que le but capital de l’établisse- 
ment des Chemins de fer est d’abord de faciliter les relations 
des hommes entre eux , et ensuite d’activer les échanges des 
produits agricoles et industriels , surtout des plus précieux , 
et d'imprimer â leurs mouvemeus la plus grande célérité pos- 
sible. Cela posé , voyons ce qui se passe en ce momfent , et 
portons nos regards vers l’avenir. 

D'importantes relations sont établies depuis long-temps entre 
Paris, Lyon, le Nord de la France enfin; et Marseille. Ces 
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relations étaient desservies autrefois partie par le Rhône , et 
partie par la route royale n° 7 , passant par Avignon et la 
vallée de la Durance. La voie par eau a pris un plus grand 
développement depuis l'introduction de la navigation à vapeur 
sur le Rhône , et l'emploi de la voie de terre en a éprouvé 
une diminution proportionnelle. Quoique Arles soit le terme 
presque exclusif du parcours des paquebots partis de Lyon, 
on doit reconnaître que généralement les voyageurs qui les 
empruntent à la destination de Marseille, débarquentà Avignon , 
d'où ils continuent leur voyage par la voie de terre , dirigée , 
comme nous l'avons dit , par la vallée de la Durance. Pourquoi 
ne restent-ils pas dans leurs bateaux jusqu'à Arles , d’où une 
route départementale en bon état les rendrait à leur destination? 
Pourquoi du moins ne restent-ils pas abord jusqu’à Tarascon, 
d’où la belle route royale du Languedoc, venant se confondre 
à Orgou dans la route directe d’Avignon, par les bords* de la 
Durance, leur faciliterait les moyens d’arriver à Marseille? 
La raison en est bien simple, c’est qu'il répugne à tout homme 
de sens d’emprunter une route indirecte , lorsqu’il a une route 
directe à sa disposition ; c’est qu’il lui répugne de faire un trajet 
inutile et partant onéreux , puisqu’ Avignon est aussi rapproché 
du but qu’il veut atteindre que Tarascon , et que , pour par- 
venir à Arles qui ne s’en rapproche que de 8 kilomètres, il 
est obligé d’en parcourir 35. 

Lorsqu’il s’agit du voyage en sens inverse, c’est-à-dire d’aller 
de Marseille à Lyon, voit-on le voyageur se diriger sur Arles, 
point de départ des paquebots de remonte , ou sur Tarascon 
où le service des messageries du Languedoc lui donne des 
moyens si faciles de parvenir? Non, il emprunte la route 
royale n° 7, se dirige par la vallée de la Durance sur Avignon , 
où il attend au passage les paquebots de remonte , et même 
le plus souvent il continue son voyage par les diligences. 
Quels que soient les motifs de cette préférence , et nous nous 
fatiguerions vainement l’esprit à en assigner d'autre que celui 


Digitized by Google 



— 28 — 

que nous avons déjd donné , toujours est-il certain, et nous 
portons à nos adversaires le défi d’oser alléguer le contraire , 
que tous les voyageurs , à peu prés sans exception , qui vont 
de Marseille à Lyon et réciproquement , font le voyage par 
terre , ou lorsqu'ils recourent en partie à la voie du Rhône , 
la quittent à Avignon en descendant , ou la prennent dans cette 
ville à la remonte , pour suivre dans un cas, et après avoir 
suivi dans l’autre , l'inévitable vallée de la Durance. 

Nous le demandons à présent à tout homme impartial, de 
quel côté sont les droits acquis, au moins en ce qui concerne 
le passage des voyageurs ? Est-ce du côté de la vallée inférieure 
du Rhône , que pas un d'eux ne parcourt ? Ou bien du côté de 
la vallée dé la Durance, que pas un d’eux n'évite, à moins 
qu'il ne fasse complètement le voyage par eau , en empruntant 
la voie de la raer , ce qui est très-rare et ne convient qu'au 
touriste? 

A l’égard des marchandises nous poserons en fait qu'avant 
l’emploi de la vapeur , partie d’entr'elles empruntait la voie 
de terre depuis Lyon jusqu’à Marseille, en allant parla vallée 
de la Durance , et partie se dirigeait sur Arles par la voie 
ordinaire du Rhône , et était transportée de là par la voie 
maritime , à Marseille et à Toulon , leur destination ordinaire. 
Les houilles , bois et autres produits de peu de valeur suivaient 
exclusivement cette dernière direction , état de choses que 
l'ouverture du chemin de fer ne modifiera pas -, mais d la re- 
monte , en nous rapportant toujours d une époque antérieure 
d l’emploi des bateaux d vapeur , le transport des denrées 
coloniales et des autres matières précieuses , se faisait exclusi- 
vement par la voie de terre , d cause des risques et des lenteurs 
de la voie maritime à celte époque , et de celles de la remonte 
sur le Rhône par le halage. L'introduction de la vapeur dans 
le service de la navigation maritime et du Rhône , en faisant 
tourner au profit de la voie par eau l’avantage de la rapidité 
de la remonte , qui était auparavant en faveur de la voie de 
terre , établit entre les deux modes une concurrence qui 
n’existait guère antérieurement -, mais toujours est-il constant 
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qu'une partie notable des chargemens pour Lyon continua 
d'avoir lieu par le roulage. Examinons maintenant de quelle 
manière le service du Rhône est monté. Toutes les Compagnies 
de bateaux à vapeur en ont A Arles qui sont propres à tenir la 
mer, pour le service avec Marseille , sur lesquels ils transbor- 
dent les marchandises venant de Lyon aussitôt leur arrivée , 
bateaux qui , par réciprocité , versent dans ceux du Rhône les 
expéditions dont ils sont chargés pour Lyon. Ces transborde- 
mens effectués presque toujours de bord A bord , sous la 
direction des Agens des Compagnies , se font presque sans 
frais , et ne donnent qu'un bien faible bénéfice A la localité 
d’Arles. Ce mode économique de transport continuera , malgré 
la voie de fer , à être employé de préférence pour la majeure 
partie des marchandises ; ainsi il est incontestable que la ville 
d'Arles , le chemin fut-il ouvert dans la vallée de la Durance , 
conservera encore les avantages dont elle est en possession , 
et que ce chemin ne voiturera que les marchandises qui em- 
pruntent en ce moment , entre Avignon et Marseille , la voie 
de terre. 

Mais en serait-il de même pour la vallée de la Durance, si 
le Chemin de fer prenait la direction d’Arles , comme les ad- 
versaires de la voie directe le réclament ? n'est-il pas évident 
que ce Chemin auquel la voie du Rhône peut faire concur- 
rence sans désavantage , du moins pour une partie des mar- 
chandises , attirera ii lui tout ce qui prend aujourd’hui la voie 
de terre , et que la vallée delà Durance , aujourd'hui en pos- 
session d’une partie importante du roulage , comme du passage 
de tous les voyageurs , perdrait sans retour , sans compensa- 
tion , et sans exception tous les avantages dont elle jouit? 
Pi'est-rc pas elle qui aurait raison de crier à la dépossession, 
d’invoquer les droits acquis , argument dont mal adroitement 
on excipe contre elle; mais enfin qu'est-elle donc cette vallée 
de la Durance , dont on parle avec tant de dédain , dont les 
intérêts semblent si peu dignes d’étre mis en parallelle avec 
ceux de la ville d'Arles, puisqu'on veut quelle les lui sacrifie? 
nous aurons tout-A-lheure occasion de nous expliquer A ce sujet, 
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et d'opposer à des allégations peu bienveillantes , des faits qui 
rétablissent la vérité dans tout son jour. 

Rappelons en passant , et sans rentrer dans une discussion 
précédemment épuisée , que le Languedoc et Tarascon sont 
compleltemenl désintéressés dans la question qui nous occupe , 
puisque nous avons démontré que le trajet de cette dernière 
ville à Marseille est tout aussi court par le tracé que nous sou- 
tenons que par celui mis en avant par JIM. Didion et Talabot , 
projet malheureux, combattu par Tarascon, Beaucaire , Avi- 
gnon , et par une foule d'autres localités, et rejeté après une 
discussion solennelle et contradictoire , par le Conseil général 
des ponts et chaussées, abandonné successivement dans presque 
toutes ses dispositions par ses auteurs , qui proposent, dit-on, 
aujourd'hui de le diriger par Arles , après avoir démontré avec 
tant de raison , dans leur mémoire , les inconvénients de cette 
direction. 

Les adversaires du tracé direct, après avoir invoqué en 
faveur de la direction par Arles l'argument tiré de la possession 
des droits acquis, argument d'un grand poids sans doute, 
mais qui condamne leurs prétentions au lieu de les appuyer , 
ainsi que nous venons de le prouver , tracent un tableau com- 
plaisamment exagéré de l'importance de la ville d’Arles , et du 
chiffre des populations dont les intérêts s'identifient avec les 
siens , et l'opposent d’un air de triomphe au tableau habile- 
ment réduit pour le besoin de leur cause , des populations in- 
téressées à l’adoption de la ligne rivale. 

Nous ne reviendrons pas sur les avantages d’une réduction 
énorme dans le trajet , garantie par les tracés Montriclier et 
Kermaingant combinés, au commerce en général de la France 
et de l'extérieur; les lecteurs de ce mémoire ne peuvent l’avoir 
oublié , et nous plaçant un moment au gré de nos adversaires , 
sur le terrain des intérêts secondaires ou privés , lorsque les 
intérêts généraux devraient seuls être écoutés , nous circons- 
crirons la question dans les limites étroites des localités que le 
Chemin de fer doit parcourir ou qui sont à sa proximité dans 
l'un comme dans l’autre système. 
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LOCALITÉS FAVORABLES AU TRACÉ DE 
MM. TALABOT ET DIDION. 

La population officielle d’Arles est de 20,500 habitans 
dont 13,342 d’agglomérés. Si on considère que cette com- 
mune a une surface de cent mille hectares , on verra que 
sa population spécifique est sans contredit la moindre de 
toute la France continentale et inférieure même à celle de 
la Corse , puisqu’elle n’est que de 205 habitans par mille 
hectares , tandis que celle de la Corse est de 225. Son 
commerce consiste principalement dans la vente des pro- 
duits de son immense territoire ; son industrie est à peu- 
près nulle, et son port , dont on élève si haut l’importance, 
n’est qu’un port de passage qui ne donne lieu dans cette 
localité à aucune transaction commerciale sur les marchan- 
dises qui la traversent, et dont la destination est pour 
ailleurs. Quant aux relations des personnes entre Marseille 
et Arles , elles sont si peu considérables , qu’elles seraient 
facilement desservies par une diligence. Nous ne devons 
donc considérer que comme une plaisanterie l’annonce 
faite d’un convoi journalier de 500 personnes et le chiffre 
de la population de cette ville suffit pour en faire ressortir 
l’exagération. 

Nous allons maintenant faire connaître le tableau de la 
population des diverses localités dont les intérêts se confon- 
dent plus ou moins avec ceux d’Arles , tel qu’il a été publié 
par les défenseurs de celle ville. 


Saiut-Chamas . . . 2,433 

Istres 3,030 

Fos 1,498 

Arles - 20,500 
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Localités plus 
particulièrement 
favorisées 
par le 3e projet. 
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Saint-Mitre 

Fontvieille 

Saintes-Maries 

Saint-Gilles 

Fourqucs 

Tarascon 

Mas-Blanc 

Boulbon 

Beaucaire 

Saint-Rémy '. . 

Maillane 

Graveson 


Nous avons démontré dans le cours de ce mé- 
moire que Beaucaire et Tarascon doivent être 
considérés comme étrangers au débat , leurs in- 
térêts étant également desservis par l’un comme 
par l’autre projet , puisque leur distance de 
Marseille est de 106 kilomètres soit qu’on passe 
par la vallée de la Durance , soit qu’on suive le 
tracé Talabot. La première direction doit même 
mériter d’obtenir la préférence , puisqu’elle ou- 
vre aux houilles du Languedoc et à son commerce 
de toute nature , le débouché d’une vallée émi- 
nemment industrielle et la réciprocité de ses re- 
lations avec l’Ouest , sans la moindre augmenta- 
tion dans la distance entre ces villes et Marseille. 
Il y a lieu de retrancher du tableau qui précède 
la population de ces deux villes , ci. . 20,700 

4 reporter. 20,700 
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1,206 

2,170 

1,010 

7,701 

2,000 

10,700 

200 

1,100 

10,000 

5,700 

1,357 

1,472 

72,083 


72,083 
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Boulbon et Mas-Blanc, étant intermé- 
diaires entre Tarascon et Avignon, sont 
à plus forte raison dans le même cas : 
leur population est donc à distraire 

aussi , ci 1 ,300 

Graveson se trouve dans l’un et dans 
l’autre système sur la ligne du Chemin 
de fer; mais par le tracé Talabot il est 
à 1 16 kilomètres de Marseille , tandis 
qu’il n’en est distant que de 96 par la 
ligne Montricher. Population à rayer 

du tableau , ci 1,472 

Maillanne , venant dans les deux sys- 
tèmes se rattacher à la voie de fer à 
Graveson, profitera des mêmes avan- 
tages que cette localité. Population à 

distraire, ci 1,357 

St-Remy n’est sur aucuue des deux 
lignes et ses habitans seront ainsi dans 
la nécessité de faire un trajet , par la 
voie de terre , pour parvenir à la voie 
de fer. S’ils se rattachent au tracé Tala- 
bot et Didion , ce sera vers St-Gabriel , 
et ils parcourront pour l’atteindre une 
distance de 1 2 kilomètres , et sur le 
Chemin de fer jusqu’à Marseille , celle 
de 99 kilomètres. Si au contraire le pro- 
jet Montricher prévaut , ils viendront le 
prendre à Orgon , après un parcours de 

A reporter. . 24,829 
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17 kilomètres, et n’auront ensuite que 
69 kilomètres à faire sur le Chemin de 
fer. Ainsi dans ce cas , leur trajet total 
sera de 86 kilomètres, et dans l’autre 
de 1 1 1 . On persuadera difficilement que 
les habitans de St-Rcmy , ayant une op- 
tion à faire , se prononcent en faveur du 
tracé qui les oblige à un parcours de 25 
kilomètres de plus. Nous sommes donc 
autorisés à déduire la population de 
St-Remy, ci 5,700 

En récapitulant nous aurons donc à 
défalquer du tableau une population to- 
tale de, ci 30,529 30,529 

D’où il suit que le chiffre du tableau doit être 
réduit à 41,554 

Admettons que la population dont nous venons de donner 
le véritable chiffre soit intimement liée avec celle de la ville 
d’Arles, qui y est comprise , et malgré des nuances assez 
tranchées que nous négligeons de faire ressortir, pour abré- 
ger examinons au point de vue d’Arles , les conséquences 
des deux systèmes , dans les rapports de cette population 
avec Marseille : pour se rattacher au tracé bleu de MM. 
Taiabot et Didion , les habitans d’Arles seront obligés à un 
parcours de 8 kilomètres , et leur trajet sur la voie de fer 
sera ensuite de 85 kilomètres , ou en tout d’Arles à Mar- 
seille de 93 kilomètres. Si au contraire le projet Montricher 
est préféré , ils viendront s’y rattacher à Tarascon par un 
trajet de 16 kilomètres qui réunis à 106 de la voie de fer, 
feront un total de 122 kilomètres. De telle sorte que la po- 
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pulntion de 4 1 ,554 individus subira dans ses relations avec 
Marseille , une augmentation de 29 kilomètres. Conservons 
le souvenir de ce résultat dont nous nous servirons plus 
tard , niais avant de passer au tableau de la population des 
localités que la voie Montrichcr dessert plus particulière- 
ment , comme étant à partie du tracé proposé par cet ingé- 
nieur , fesons observer que si les habitans d’Arles pour aller 
à Marseille , prenaient la voie ordinaire de terre jusqu’à 
Salon , sur 40 kilomètres de longueur environ, ils emprun- 
teraieut après le Chemin de fer qu’ils emploieraient jusqu’à 
Marseille , et ils n’auraient allongé en rien leur parcours 
total. 

LOCALITÉS FAVORABLES AU TRACÉ 
MOATR1CHER. 

Avignon , comme on le sait , profite d’une réduction de 
trajet pour parvenir à Marseille de 28 kilomètres. Sa po- 
pulation doit donc figurer dans le tableau elle est de 
31,786 habitans dont 27,733 d’agglomérés , ci 31,786 
Dans Vaucluse , les cantons de Valréas , Bol- 
lène, Orange, Bédarrides et Vaison , profitent 
de la môme réduction et leur population est de (*) 65,506 

Cavaillon qui se rattache au Chemin de fer 
par son pont suspendu sur la Durance , ne par- 
courra par la voie de fer pour arriver à Marseille, 

A reporter. . . 97,292 

(*) Les cantons dé Villeneuve , de Roquemaure , de Bagnols et 
de St-lisprit, dans le Gard , éprouveront la même réduction de 
distance dans leurs relations avec Marseille ; nous ne portons 
point leur population en ligne de compte elle est cependant de 
49 , 514 . 


Localités plus 
particulièrement 
favorisées 
par le 4« projet. 
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qu’un trajet de 72 kilomètres, tandis qu’il ferait 
par le projet Talabot 148 kilomètres , dont 24 
par la voie de terre pour venir le prendre à Avi- 
gnon. Cette ville et le canton dont elle est le 
chef-lieu , ont donc un intérêt tellement considé- 
rable à l’adoption du projet Moutricher , qne le 
Chemin de fer leur serait complètement inutile, 
si on lui donnait la direction proposée par MM. 

Talabot et Didion , et que leurs relations tant 
avec Marseille qu’avec Avignon et le Nord , res- 
teraient dans l’état où elles se trouvent aujour- 
d’hui. La population du canton est de. . . 13,070 

Si on applique les deux traces à la ville de 
Carpentras , et si on considère cette ville cotfime 
résumant l’intérêt du département de Vaucluse , 
au centre duquel elle est placée , nous aurons 
les résultats suivans : leshabitans de celte localité 
parviendront à peu-près aussitôt à Cavaillon qu’à 
Avignon , dont ils sont sensiblement à la même 
distance. Le projet Talabot étant adopté , ils se- 
raient obligés pour emprunter le Chemin de fer 
tendant à Marseille de se rendre à Avignon d’où 
le trajet serait de 124 kilomètres. Si au contraire 
le tracé Montricher obtient la préférence , ils 
viendront le joindre à Cavaillon d’où ils n’auront 
plus à parcourir que 72 kilomètres. Ainsi ils pro- 
fiteront dans le dernier cas , d’une réduction de 
parcours de 52 kilomètres , qui comme on voit 
est bien autrement considérable que l’augménta- 
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lion que le projet Montricher impose aux habi- 
tans d’Arles. 

Or , qu’on exécute l’un ou l’autre de ces pro- 
jets, les habitans des cantons de Beaumes, Ma- 
laucène , Mormoiron et Sault , sont obligés de 
passer par Carpentras pour arriver au Chemin de 
fer , ainsi cet avantage de 52 kilomètres leur est 
commun avec les habitans de Carpentras. Leur 
population réunie à celle des deux cantons de 

de cette ville est de 

Les cantons de L’Isle , de Pferues et de Gor- 
des , sont intermédiaires entre Carpentras et Ca- 
vaillon: leurs habitans seront dès-lors plus favo- 
risés que ceux de Carpentras par l’adoption du 
tracé Montricher. Leur population réunie est de 
Enfin les cantons d’Apt et de Bonnicux aux- 
quels le Chemin de fer serait complètement étran- 
ger , si on adoptait la tracé Talabot , se rattache- 
raient au tracé Montricher soit à Lamanon , soit 
à Sénas, soit à Cavaillon , pour arriver à Mar- 
seille , ou même pour leurs relations réciproques 
avec Avignon , le Nord et le Languedoc. Leur 

population est de 

Lés cantons de Pertuis et de Cadenct, qui ont 
ensemble une population de 25, H 1 habitans, 
n’emprunteraient le Chemin de fer pour aller à 
Marseille , dans l’un comme dans l’autre tracé , 
qu’autantque l’embranchement sur Aix sera exé- 
cuté. Pour venir à Avignon , le tracé Talabot 
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110,362 


56,000 


30,931 


23,634 


220,927 


Digitized by Google 



— r>8 — 


Report. . . 220,927 

leur serait complètement inutile, tandis qu’ils 
prtffiteraient , sur la moitié de la distance , de 
celui de M. de Montrieher , qu’ils viendraient 
prendre à Sénas. Toutefois cet avantage ne nous 
parait pas assez important , et nous négligeons 
de porter cette population en ligne de compte ; 
observant seulement que nous sommes bien plus 
sévères à notre égard, que nous ne l’avons été au 
sujet du tableau fourni par nos adversaires. 

Total des populations fortement intéressées au 
tracé Montrieher , dans le seul département de 
Vaucluse 220,927 

Ce chiffre élevé n’étonnera point si on consi- 
dère la différence énorme qui existe entre la po- 
pulation spécifique de ce département , qui est 
de708 habitans par mille hectares , tandis que 
celle de la commune d’Arles , qui a une étendue 
égale à celle d’un graud arrondissement de Sous- 
préfecture, n’est que de 205. Du reste , le dépar- 
tement de Vaucluse a une importance commer- 
ciale en rapport avec sa population si compacte, 
et les seuls cantons d’Avignon , de Cavaillon , de 
L’Isle , de Pernes et de Bédarrides , favorisés par 
la Fontaine de Vaucluse et par les dérivations de 
la Durance , possèdent plus de 280 usines mues 
par l’eau : or presque toujours l’exploitation de 
chacune de ces usines donne lieu à la création 
d’une maison de commerce qui a des matières 
plus ou moins précieuses, plus ou moins lourdes à 
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importer ou a exporter ; qu’on juge dès-lors com- 
bien il est utiie pour une pareille contrée d’avoir 
un Chemin de fer à sa portée ; alors surtout, qu’il 
aboutit à des mines de houille , élément d’une 
absolue nécessité à ses fabriques de tous genres. 

On fait grand bruit de la population de la ville 
d’Arles , et par opposition on parle avec un es- 
pèce de dédain de celle des villes du département 
de Vaucluse. Cependant plusieurs d’entr’ellcs ont 
des populations importantes ; ainsi : 



POPULATION 
Totale. J Agglomérée. 

Avignon a 

31,786 

27,733 

Carpentras 

9,224 

7,183 

Orange 

8,874 

5,897 

L’Isle 

6,277 

4,818 

Apt 

5,958 

4,601 

Cavaillon 

7,041 

3,861 

Pernes 

4,796 

3,371 

Valréas 

4,277 

2,838 

Mazan 

4,050 

2,714 

Monteux 

4,978 

2,392 

Malaucène 

3,225 

2,225 

Sorgues 

2,797 

2,000 

Vaison 

2,602 

1,589 8 

Sault 

2,887 

1,532 1 

Etc. , etc. 


J 
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On voit que ce département fourmille de villes 
ayant des populations plus ou moins considéra- 
bles d’agglomérées. Carpentras a des marchés où 
se traitent des affaires énormes; c’est là que se 
vendent en grande partie les garances exploitées 
dans le département , produit d’une haute im- 
portance auquel il doit principalement sa prospé- 
rité et qui donne lieu à une exportation de trente 
mille tonneaux, et à un commerce de vingt- 
quatre millions de francs. La portion de cette 
teinture qui doit être exportée par mer dans les 
diverses contrées manufacturières de l’Europe , 
prend en totalité la direction de Marseille où il 
est dès-lors si essentiel de faciliter les transports; 
c’est au marché de Carpentras qu’une partie no- 
table du département vient s’approvisionner de 
denrées coloniales et autres produits importés à 
Marseille. 

Cavaiilon a aussi des marchés fort considéra- 
bles ; ils sont après ceux d’Aubenas les plus im- 
portants du Royaume pour la vente des soies. 

Son sol presque tout arrosé , n’est qu’un vaste ' 
jardin et ses produits d’horticulture alimentent 
non-seulement les villes voisines , mais s’expor- 
tent même dans les villes de Marseille , Valence, 

Lyon , St-Etienne et autres , et donnent pendant 
quelques mois lieu à un mouvement de trois 
cents colliers par jour. Les divers cours d’eau 
qui sillonnent le territoire du canton de Cavaiilon, 

y mettent en jeu 34 usines. 
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L’isle , que ceignent les eaux de la Fontaine 
de Vancluse presque à sa naissance , est riche de 
78 usines , en y comprenant celles du [canton , 
dans lesquelles on triture la garance , ouvre les 
soies, fabrique les draps, les couvertures, les 
tijpis , les papiers , etc. 

Il est sans doute superflu de faire ressortir ici 
l’importance de la Ville d’Avignon ; cette tâche 
sera mieux remplie par la Chambre de commerce 
de cette ville et personne' n’osera sérieusement 
prétendre qu’elle ne doive être mise au rang des • 
cités riches et industrieuses du Royaume ; mais 
disons en passant qu’elle a 103 usines mues par 
l’eau , et que son mouvement commercial est de ' 

40 millions au moins. 

Au tableau que nous venons de présenter il 
convient d’ajouter les localités qui dans le dépar- 
tement des Bouches-du-Rhône , ont un puissant 
intérêt à l’adoption du projet Montricher. 

F.n première ligne il convient de placer les 
villes d’Aix et de Marseille, dont les Conseils 
municipaux viennent de se prononcer à l’unani- 
mité en faveur de ce projet; et sans faire entrer 
dans la balance leur population qui serait d’un 
trop grand poids , contentons-nous d’énumérer 
celle des cantons que le tracé Montricher traverse 
et qui seraient à-peu-près déshérités des avanta- 
tages de la voie de fer , si le tracé Talabol et 
Didion lui était préféré : ce sont ceux de Salon , 

A («porter. . . . 220, '127 
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Reforl' . . 220,927 

Lambesc , Eyguyères , Orgon , Chàteaurenard 
et St-Remy , qui ont ensemble une population de 65,4 10 
Les populations de quelques-uns de ces chefs- 
lieux de canton , ne sont pas à dédaigner ; ainsi : 


Salon a 
St-Rémy 
Lambesc 
Orgon. . 


Total des populations intéressées à cette direc- 
tion dans les départemens de Vaucluse et des 
Bouches-du-Rhône , en négligeant celle des villes 
d’Aix et de Marseille , dont le vote à lui seul de- 
vrait être un motif déterminant, ci 286,337 

Qu’on compare ce chiffre à celui qu’on peut lui opposer, 
et qu’on prononce ! Que nos adversaires ne s’avisent pas 
d’enfler leur tableau de la population des villes qui sont eu 
dehors du tracé qui nous occupe, telles que Nismes, Mont- 
pellier , Alais, etc.; nous avons démontré que l’intérêt 
languedocien est nul dans celte affaire ; et si d’ailleurs on 
osait le faire parler , nous appcllerioris à notre aide la voix 
de toutes les villes du nord de la France, dont nous défen- 
dons les intérêts en défendant le tracé Montricher. 

Ainsi, de près comme de loin , ce tracé se recommande 
ù la faveur universelle , et le Gouvernement n’a été que le 


POPULATION. 

Totale. 

Agglomérée. 

5,793 

4,446 

5,700 

3,238 

3,810 

2,810 

2,541 

1,700 
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fidèle interprète de l’iutérèt général , en lui accordant la 
préférence. 

Les motifs de cette préférence , ceux qui ont déterminé 
la conviction du Conseil général des ponts et chaussées , 
sont, pour la partie comprise entre Marseille et l’Arc, 1° 
que le tracé Montricher , emprunté en partie à M. Ker- 
maingant, réduit de G kilomètres la distance entre Marseille 
et le point de rencontre des deux projets sur la rive droite 
de l’Arc ; 2* que les pentes de ce projet ne dépassent pas 
5 millimètres , tandis que celles du projet opposé atteignent 
10 millimètres ; 3° que le projet Montricher débouche sur 
le port même de Marseille , tandis que le projet rival se 
termine à 50 mètres ao-dessus du niveau du port. 

A la vérité ce tracé nécessite un tunnel de 3,G40 mètres 
de longueur que le projet rival réduit à 1,400 m. ; mais 
après mûre délibération , il a pensé que cet inconvénient 
était plus que racheté par les avantages que nous venons de 
signaler, et s’est définitivement prononcé en faveur de cette 
partie du tracé Montricher. 

Du point de jonction sur les bords de l’Arc , à Avignon, 
le projet Montricher a, sur le projet que nous lui compa- 
rons , l’avantage de réduire le trajet de 22 kilomètres : 
cet avantage est en partie balancé par le triple inconvénient 
d’un percé de 2,815 m. , d’une augmentation de parcours 
de G kilomètres sur Tarascon , et d’un allongement de 4 
kilomètres entre cette ville et Avignon : le Conseil, après 
avoir pesé dans sa sagesse ces circonstances contradictoires, 
considérant que le but capital qu’on se propose d’atteindre 
est de faciliter les communications du Nord avec Marseille, 
et qu’il importe avant tout , pour conserver le transit des * 
marchandises destinées à l’extérieur, si profitable à cette 
ville et à toute la ligne parcourue , de les voiturer avec 
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économie , afin d’éviter que cette partie de notre industrie 
ne soit envahie par les ports rivaux de Trieste , d’Ostende 
et autres de Belgique , de Hollande* de Prusse et d’Italie, 
résultat qui ne peut être obtenu qu’en réduisant à son mini- 
mum la distance à leur faire parcourir; que cet intérêt do- 
mine tous les autres, celui des frais de percé , comme celui 
du surcroit de longueur dans la ligne du Languedoc qui n’est 
que secondaire , le Conseil, disons-nous, après avoir entendu 
les parties opposées sur les points en litige , s’est encore dé- 
cidé pour cette partie en faveur du projet Montricher. 

L’enquête qui se. poursuit changera-t-elle, en révélant 
de nouveaux faits, les élémensde cette conviction? fera-t-elle 
que la ligne vers le Nord cesse d’être* la plus importante et 
doive être sacrifiée à la ligne secondaire? fera-t-elle que 
les cotes de distances soient interverties , que des percés 
reconnus exécutables à des frais modérés , aient cessé 
d’avoir pour eux la sanction de l’expérience ; que les rampes 
de 5 millimètres ne soient pas préférables à celles de 10 
millimètres? fera-t elle enfin disparaître, comme par en- 
chantement , l’inconvénient énorme d’une gare projetée à 
50 mètres au-dessus de son emplacement naturel , et les 
frais considérables d’un camionnage nécessité par l’adoption 
d’une disposition si déplorable? évidemment non, et nous 
pensons unanimement qu’il sufGtque la question soit nette* 
ment posée devant les divers corps délibérais appelés à pro- 
noncer en dernier ressort, pour qu’elle soit résolue en notre 
faveur. C’est donc à les bien renseigner que doivent tendre 
fous hos efforts, et c’est dans ce but que nous avons rédigé 
ee Mémoire. 
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Nous en étions là de notre Mémoire , et nous le regar- 
dions comme terminé, lorsque nous avons eu connaissance 
du Rapport du 15 février dernier, de M. le Préfet du 
Gard au Conseil général de ce département , convoqué 
extraordinairement pour faire connaître son opinion sur la 
direction à donner au chemin de fer de Marseille au Rhône. 
Son avis a été contraire au projet que nous défendons. 
Mais il nous sera facile d’établir que ce Conseil a été mal 
informé, que son avis est fondé sur des faits inexacts, et 
par conséquent d’en annuler la portée , quelque grave que 
soit l’assemblée qui l’a émis. La discussion dans laquelle 
nous allons entrer nous est pénible ; nous aurions voulu 
l’éviter , mais elle nous est commandée pour la défense 
d’une cause si importante à l’intérêt général , à celui du 
département de Vaucluse et de la ville d’Avignon , que toute 
considération personnelle doit s’effacer. 

M. le Préfet du département du Gard dit d’abord que le pro- 
jet primitif de MM. Talabot et Didion ne touchait à Arles 
que par un court embranchement. Ce magistrat a été induit 
dans une complète erreur à cet égard ; le tracé de MM. 
Talabot et Didion passait à -8 kilomètres d’Arles; un em- 
.branchement de cette longueur ne se suppose pas; il aurait 
dû faire partie intégrante de leur projet , et il ne ligure ni 
sur leur plan, ni dans leur Mémoire, ni dans leur détail 
estimatif. S’il restait quelque doute sur cela , il cesserait 
.par l’extrait qui suit du Mémoire de ces Messieurs, joint à 
leur projet, « La ville.d’Arles se trouve placée ainsi sur un 
» un coteau isolé de l’autre côté de cette vallée. 

» En amont de cette ville , tout l’espace compris entre les 
» marais de Montmajour et le Rhône est submersible par 
> les eaux ordinaires quand les digues du Rhône laissent le 
» passage aux eaux. Pour aller chercher la ville d’Arles , 
» il aurait fallu jeter le tracé hors de direction en l’allon- 


Discussion 
du rapport 
de 

M. le Préfet du Garé 
et de l’avis émis 
par 

le Conseil général 
de ce Département.. 
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» géant , traverser la vallée qui sépare Arles de la Crau , 
» vallée large et déjà encombrée par le pont aqueduc du 
» canal de Craponne et par la route royale , et enfin le 
•J» tracé d’Arles à Tarascon se serait- trouvé en entier dans 
»des terrains submersibles , ce qui , d’un côté , aurait en- 
» traîné des travaux considérables, et de l’autre aurait laissé 
»le chemin de fer exposé à de grandes avaries lors des 
» ruptures des digues du Rhône , ruptures fréquentes et sur 
» lesquelles il faut de toute nécessité compter dans i’établis- 
» sementd’une ligne destinée à un trafic considérable; ce tracé 
» était donc absolument impossible, et malgré tout notre 
« désir de desservir directement la ville d’Arles , il a fallu y 
«renoncer. » 


Trace du 5* projet , 
dû à MM. Talabol 
et Didion. 

On a marqué 
par une ligne verte 
sur la carie 
la partie de ce projet 
qui diffère les 
précédera. 


Il serait difficile d’expliquer d’une manière plus nette , 
plus vraie et plus énergique , les inconvéniens qu’on éprou- 
verait en plaçant le Chemin de fer sur la plaine d’Alluvions 
qui sépare Tarascon d’Arles; et malgré cela, M. le Préfet 
du Gard nous apprend que MM. Talabot et Didion , dociles 
à l’avis émis par la Commission d’enquête établi dans les 
Bouches-du-Rhône pour l’examen de leur projet, le modi- 
fient sans répugnance , et qu’ils mettent leur viaduc sur le 
Rhône immédiatement en amont des villes de Tarascon et 


de Beaucaire , dans l’emplacement désigné par MM. Ker- 
maingant et de Montrichcr , qu’ils établissent ensuite leur 
Chemin de fer entre Tarascon et Arles, dans la plaine sub- 
mersible dont il vient d’être parlé; qu’ils traversent la vallée 
marécageuse vers le pont de Crau, au moyen d’un viaduc 
fort dispendieux , puisqu’il n’aura pas moins de onze cents 
mètres de longueur sur cinq et six mètres d’élévation au- 
dessus des fondations , fondations difficiles puisqu’elles de- 
vront être établies dans un terrain vaseux. Leur chemin 


sera établi après sur la Crau et viendra joindre leur tracé 
primitif à une certaine distance en avant de Miramas. 
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Sur ces données , nous avons tracé ce nouveau projet 
sur la càrte jointe à notre Mémoire , en marquant par une 
ligne verte la partie où il difère des projets précédens , et 
nous nous réservons expressément de l’examiner tout à 
l’heure dans ses détails , en le comparant à celui qui nous 
parait mériter la préférence. 

Il est dit dans le même Rapport , qu’un coup d’œil jeté 
sur la carte prouve que les projets rivaux sont sur le même 
terrain entre Marseille et l’Arc ; que cette partie du tracé 
pourrait être la même pour l’un comme pour l’autre; que 
c’est une question de détail dont on ne doit pas s’occuper , 
et qui ne pourra être résolue qu’au moment de l’exécution 
des travaux et après qu’on aura déterminé la direction gé- 
nérale qui est tout à fait indépendante de cette question , et 
on en conclut qu’il est indispensable de la mettre complè- 
tement de côté. Cependant un peu plus loin, et pour le 
besoin de la cause qu’on voudrait faire prévaloir , on ex- 
plique , avec complaisance , pour prouver que le projet 
Montricher serait plus dispendieux que celui de MM. Talabot 
et Didion , que le premier a 10,213 m. de longueur de 
percé , tandis que celui de ces Messieurs n’en a que 
3,210 m., ce qui fait une différence eu plus pour le projet 
de Montricher de 6,973 m. Rappelons , à cette occasion , 
qu’en mettant de côté la partie comprise entre l’Arc et 
Marseille , le tracé Montricher n’a que deux percés : celui 
de Lançon , de 2,81 5 m. 

et celui de Notre-Dame , de 231 


Total 3,046 


Et non 6,973 m. comme on affecte de le dire. 


Suite de la discussion 
du rapport 
de 

M. le Préfet du G atd 
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Le Conseil général du Gard s’élève avec force contre les in- 
convéniens des percés, ce qui prouve qu’il adopte , dans tou- 
tes ses dispositions, le projet de MM. Talabot et Didion, qui 
est celui qui en a le moins. Puis après, il tombe dans la même 
erreur que M. le Préfet, en aflirmanl que c’est à tort qu’on 
a avancé que ce projet a 28 kilomètres de plus que celui 
de M. Montricher, puisqu’il n’en a en réalité que 22. Le 
Conseil général semble ignorer par là que le projet Talabot 
ne peut obtenir celte réduction à 22 kilomètres qu’en adop- 
tant le tracé Montricher entre l’Arc et Marseille, etqu’alors 
il se jette précisément dans l’inconvénientdes percés, puisque 
c’est principalement dans cette partie où l’on en rencontre 
le plus, et notamment celui de la Nerte , de 3,640 m. 

Mais ces inconvéniens sont-ils aussi graves qu’on se plait 
à le dire, sous le rapport de la dépense , du temps de leur 
exécution et de l’insalubrité du parcours ? Nous avons déjà 
fait observer que de nombreux percés étaient faits dans la 
même localité , que les élémens de la dépense en étaient 
dès-lors parfaitement connus, et il en résulte que le prix de 
revient ne sera que d’environ moitié de ce qu’on l’évalue 
dans le Rapport qui nous occupe. 

Quant à la durée des travaux , le canal de Marseille a 
plus de 15,000 m. de percées, et deux ans ont suffi pour 
en faire la moitié; alors comment faire croire qu’il faudra 
10 ans pourexécuterceuxdu Chemin de ferdont la longueur 
totale est de 10,213 m. ; cinq ans suffiront évidemment. 
D’un autre côté , si l’on veut bien remarquer que le Chemin 
de fer , dans l’un comme dans l’autre projet , comporte 
deux grands viaducs en pierre , l’un sur le Rhône , l’autre 
sur la Durance , qui prendront de quatre à cinq ans pour 
leur exécution , on en conclura que les percés proposés 
n’entraîneront aucune perle de temps pour la livraison du 
Chemin de fer dont il s’agit. 
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Quant à l’insalubrité des percés ; c’est une vraie plai- 
santerie. Si elle était aussi fondée qu’on l’assure , les ou- 
vriers qui les ouvrent , qui y travaillent , et y séjournent 
pendant si long-tems , en seraient infailliblement victimes 
et l’expérience n’a rien appris de semblable, dès-lors com- 
ment admettre qu’un parcours qui prendra G minutes pour 
le plus long percé , aura pour les voyageurs les fâcheuses 
conséquences qu’on redoute. D’ailleurs , ainsi que nous 
l’avons dit plus haut , tous les projets qui nous occupent 
ont des percés, ce qui les égalise à peu de chose près à cet 
égard. Faisons remarquer enfin que les percés sont pres- 
que toujours la conséquence forcée de l’établissement d’un 
bon Chemin de fer , lorsqu’on veut l’affranchir de l’incon- 
venient des fortes rampes , et de l’emploi des machines 
fixes qu’elles nécessitent ; il faut donc se décider à vaincre 
un obstacle qu’on ne peut éviter et ne pas s’en effrayer ou- 
tre mesure. 

Suivant nos adversaires , le tracé de Montrichcr , n’a 
rien de nouveau,; MM. Talabot et Didion l’avaient étudié 
et ils l’ont repoussé par les motifs énoncés dans le mémoire 
joint à leur projet. Nous croyons utile de transcrire ici la 
partie de ce mémoire qui y a rapport ; 

« Nous nous bornerons à dire que la chaîne de Lafare 
» a été étudiée avec le plus grand soin afin de vérifier s’il 
» serait possible de la franchir au moyen d’un souterrain 
» court , ce qui aurait présenté l’avantage d’une meilleure 
» direction , en méme-tems , qu’on aurait évité par là une 
» partie de la contrepente de S'-Chamas , en rapprochant 
» le tracé de la ville de Salon. Mais il résulte de cet exa- 
» men qu’on ne pouvait espérer traverser la chaîne en un 
» point rapproché de lançon , à moins d’un souterrain de 
» 3,000 mètres de longueur. 11 n’y avait évidemment au- 
b cune proportion entre la dépense d’un pareil ouvrage et 
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» les avantages qui en seraient résultés ; d’autant que la 
» direction par Salon , n’avait réellement d’avantage qu’au- 
» tant que le tracé aurait dù sortir de la Crau par le col 
» de Larnanon , ce qui aurait exclu la communication avec 
o Tarnscon , et avec les chemins du Languedoc. » 

On voit que ces Messieurs conviennent que la ligne par 
Salon offrait une meilleure direction et un des motifs dé- 
terminant pour eux du rejet qu’ils en ont fait , a été qu’elle 
excluait la communication avec Taraseon et les chemins 
du Languedoc. Rien de moins vrai que cette assertion. 
Nous l’avons expliqué : par la vallée de la Durance , on 
arrive depuis Salon à Avignon , à peu près sans difficultés 
et on en éprouve moins encore pour aboutir à Taraseon , 
puisqu’entre ces deux villes , la plaine est unie et sans pen- 
tes ; d’ailleurs, en adoptant le projet de Chemin de fer de 
MM. Talabot et Didion jusqu’à Taraseon , on est toujours 
forcé , pour le prolonger vers Avignon et Lyon , de suivre 
dans cette plaine le tracé qu’en a fait M r . Kermaingant ; de 
sorte que l’exécution de cette partie qu’ils regardent sans 
raison comme impossible , est cependant obligée dans tous 
les cas , et nous l’affirmons , il n’est aucun point sur toute 
la ligne ou l’exécution en soit aussi facile , puisqu’il n’y 
aura , en quelque sorte, qu’à poser les rails sur le sol na- 
turel. 

M. le Préfet du Gard ne s’explique pas comment on a 
pu laisser en dehors du Chemin de fer le port d’Arles. 11 est 
bien plus difficile de comprendre son étonnement quand on 
se rappelle qu’il a eu entre les mains et qu’il a cité mainte- 
foisle mémoire de MM. Talabot et Didion , où les motifs 
de cette exclusion sont si clairement expliqués. Quoiqu’il en 
soit il profite de cette digression , pour nous donner avec 
détail le tonnage des marchandises qui ont passé par Arles en 
1841 . Cette ville dit-il, figure à la 6* classe dans l’échelle de 
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nos ports , et au même rang que Nantes. Mais Nantes a 
des armateurs ; ses négociants reçoivent ou expédient des 
marchandises dans toutes les parties du monde ; et Arles ne 
reçoit pas une seule expédition directe d’un peu loin. Les 
marchandises ne font le plus ordinairement qu’y passer des 
barques de niera celles du Rhône et réciproquement, opé- 
ration qui s’effectue presque toujours de bord à bord. 

D’après le même rapport de 31. le Préfet du Gard , le 
projet par la vallée de la Durance porterait atteinte si non 
à des droits acquis du moins aux espérances fondées qu’ont 
dû naturellement concevoir les concessionnaires des Che- 
mins de fer du Languedoc , puisque le projet de loi pré- 
senté aux Chambres par le Gouvernement en 1837 , indi- 
quait la direction par la vallée du Rhône. 

Nous ne reviendrons pas sur les droits acquis, nous avons 
suffisamment prouvé qu’ils étaient en faveur de notre direc- 
tion , et nous nous bornerons à demander si le projet de 
3131. Talabot et Didiou , ne vient pas froisser à son tour 
les justes espérances des habitants de Fos , du port de Bouc 
et de Martigues? Niais parce qu’un projet a été présenté 
aux Chambres s’en suit-il que l’on doive renoncer à l’amé- 
liorer, à étudier une "autre direction ? évidemment non. 
3IM. Talabot et Didion ont usé de leur droit eu présentant 
• un projet nouveau , et 31. de 3Iontricher avait incontesta- 
blement la môme faculté. 

Quant aux justes espérances des propriétaires des mines 
de la Grand-Combe, nous l’avons dit en plusieurs occasions, 
ils n’oat qu’à gagner à l’adoption du projet Montricher qui 
ouvre à leur produit le débouché de la vallée de la Durance, 
et notamment des départements des Hautes et Basses-Alpes, 
et d’une partie de ceux du Var , de Vaucluse et des Bou- 
ches-du-Rhône , sans allonger en rien leurs relations avec 
3Iarseille. 

D’après M. le Préfet du Gard , dans le système par la 
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vaille du Rhône , les voyageurs venant par le Languedoc 
et l’Ouest , prennent les trains aux passage , sans courir 
aucune chance de retard ni d’accident , si ce n’est de séjour- 
ner quelques heures dans une ville importante , dans le cas 
où la ligne principale aurait subi quelque dérangement. 
Avec le trace par la vallée de la Durance , tous ces avan- 
tages cessent , les voyageurs sont exposés à séjourner indé- 
finiment dans un endroit isolé , et les populations du Bas- 
Languedoc qui tendraient naturellement à resserrer leurs 
relations avec Marseille, en seront aussi éloignées qu’aupa- 
ravant ; de sorte que le Chemin de fer y perdra des recettes 
considérables. 

Ces difficultés seraient aux yeux de M. le Préfet , si 
graves , surtout pendant la foire de Beaucaire , qu’on se- 
rait forcé d’expédier en tout temps des trains directs de 
Beaucaire sur Marseille et sur Lyon , ce qui constituerait un 
double service , et une double dépense qui feront bien plus 
que compenser l’économie résultant de la faible réduction 
de distance qu’on obtiendrait par la direction de la vallée 
de la Durance. 

Nous répondrons que les personnes attendant un convoi 
pour continuer leur voyage , ne vont pas se promener dans 
une ville , quelque grande qu’elle soit , qui se trouve au- 
près de la station. Elles savent que les convois ne font que 
passer ; qu’une minute , qu’un instant suffirait pour les 
leur faire manquer. Elles sont donc obligées d’attendre à 
demeure , et dès-lors peu importe que la station soit à 
proximité d’une ville ou d’un lieu isolé. MM. Talabot et 
Didion en avaient tellement jugé ainsi que , dans leur pre- 
mier projet , ils avaient placé leur gare à 2,000 mètres en 
aval de Tarascon. Il parait que leur expérience ne leur 
.avait pas révélé alors ce qu’elle a appris depuis à M r . le 
Préfet. Remarquons en passant que celte gare isolée ces- 
serait bientôt de l’ètre , et que des maisons et des logemens 
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ne manqueraient pas de s’y établir ; et d’ailleurs dans le cas 
qui nous occupe , Rognonas est si près d’Avignon qu’au pis- 
aller les voyageurs s’y feraient conduire , et puis une gare 
de cette importance est toujours couverte, commode, elles 
voyageurs qui attendent y sont parfaitement à l’abri. 

Nous déclarons du reste que nous sommes hors d’état de 
nous expliquer comment la continuation sur 19 kilomètres, 
de Tarascon à Rognonas , de la ligne de fer du Languedoc, 
produira toutes les perturbations que nous venons de si- 
gnaler ; enfin disons toute notre pensée : si la circulation 
sur ces chemins répond à nos justes prévisions , elle sera 
si considérable qu’il deviendra indispensable que les con- 
vois du Languedoc continuent leur course vers Marseille, 
comme vers le Nord et réciproquement , et ce qu’on re- 
garde comme un inconvénient , ne sera que la conséquence 
de la prospérité de l’entreprise. 

Dans notre système la ligne du Languedoc sera frac- 
tionnée comme il suit : de Cette à Montpellier , c’est d’a- 
bord une compagnie particulière ; de Montpellier à Nismcs , 
la ligne appartiendra au Gouvernement; vient ensuite jus- 
qu’à Beaucaire , la Compagnie de la Grand-Combe ; et en- 
fin , le Gouvernement jusqu’à Rognonas. En tout , quatre 
Compagnies dont les lignes se soudent les unes aux autres. 
Si elles marchaient isolément et sans ensemble , il est évi- 
dent que les bienfaits du Chemin de fer seraient à peu près 
détruits. Il sera donc forcément dans leur intérêt de s’en- 
tendre , des règlemens d’administration publique les y con- 
traindront au besoin. Dans le cas qui nous occupe, le Gou- 
vernement étant propriétaire de deux tronçons, se trouvera 
en position d’exiger qu’il en soit ainsi. Il pourra d’ailleurs 
affermer ces Chemins à la Compagnie qui en assurera la 
meilleure exploitation dans l’intérêt public ; rien ne s’op- 
pose par exemple à ce que la Compagnie de la Grand-Combe 
en soit chargée jusqu’à lloguonas. Nous le demandons , 
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les houilles que l’on aura prises aux mines de celte Compa- 
gnie , seront-elles déchargées à Beaucaireet rechargées sur 
d’autres wagons , pour être conduites à Marseille , par 
exemples, non sans doute , des arrangemens seront pris pour 
que les wagons partis de la Grand’Combe voi lurent la 
houille jusqu’à sa destination. Les intérêts des deux Com- 
pagnies, en supposant qu’ils y en ait deux, les obligeront à 
se prêter à un arrangement si néressaireet qui ne peut mau- 
quer d’avoir lieu. Et alors tous les obstacles ci-dessus si- 
gnalés et que l’on a groupés avec plus d’imagination que de 
réalité , disparaîtront d’eux-mèmes. 

Nous croyons avoir , dans ce qui précède , réduit à leur 
juste valeur les assertions inexactes sur lesquelles le Con- 
seil général du Gard a appuyé son avis. Passons mainte- 
nant à l’examen que nous avons annoncé du projet rectilié 
de MM. Talabot et Didion , et faisons en ressortir les con- 
séquences. 

Examen La distance à partir du point élevé que MM. Talabot 

du cinquième projet el p)j,]j on on ( p r j s pour | eur point de départ à Marseille 
qu’il présente. jusqu’à la rencontre du Rhône àAvignon, serait, parle nou- 
veau projet, de 129 kilomètres en suivant dans tout son 


parcours la direction indiquée par ces Ingénieurs, ci 129 
Celle entre le même point de départ ut la rencon- 
tre du viaduc sur le Rhône , en amont de Tarascon , 

de 1 1 1 kilomètres , ci 111 

Celles, toujours entre le même point de départ et 
la rencontre du Rhône à Arles , de 94 kilomètres, 
ci 94 


Il résulte de ces nombres , dont nous garantissons l’exac- 
titude , que le nouveau projet, loin de réduire le parcours 
entre Avignon et Marseille , l’a au contraire allongé. Et 
on devait s’y attendre , car MM. Talabot et Didion ont 
nettement expliqué qu’ils n’avaient pas passé par Arles , 
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parce que il en résultait un détour qui allongeait le par- 
cours. Ainsi la différence de Marseille à Avignon par ce 
projet, comparé à celui de M. de Montricher , ne sera plus 
de 28 kilomètres , mais de 33. 

Tarascon ne sera plus à la même distance , soit qu’on 
passe parla vallée de la Durance ou par celle du Rhône , 
car cette dernière direction allongera le tracé de 5 kilo- 
mètres. 

Admettons maintenant qu’entre Marseille et le point de 
rencontre des deux directions sur la rive droite de l’Arc , 
on adopte le tracé de MM. Kcrmaingant et Montricher , la 
cote des distances que nous venons d’indiquer sera réduite 
de 6 kilomètres ; et dès-lors de ce point de rencontre jus- 
qu’à Avignon, on obtiendra une réduction, dans la distance, 
de 27 kilomètres , au lieu que par le projet primitif de ces 
Messieurs l’économie n’était que de 22 , comme nous avons 
eu occasion del’expliqucr maintes fois. (*) Quant aux convois 
qui, de Marseille, irontà Beaucaire, le parcours sera de 105 
kilomètres , et par la vallée de la Durance de 106. Ainsi 
les convois allant sur le Languedoc éprouveront en passant 
par cette dernière vallée , l’augmentation insignifiante d’un 
kilomètre, et le Rhône à Arles sera à 88 kilomètres de Mar- 
seille. 

Dans son rapport , M. le Préfet du Gard auuonce qu’Ar- 
les est plus près de Marseille qu’Avignon de 10 kilomè- 
tres, il y a encore ici renseignement inexact. Car Arles 
n’est plus près de Marseille que de 8 kilomètres , diffé- 
rence entre les 96 kilomètres du tracé Montricher de Mar- 


£*) Du point commun aux deux projets sur la rive droite de 
l’Arc, jusqu’il Avignon , la distance par le tract 5 de Moutriclier est 
de 63 kilomètres , et par celui de MM. Talabot et Pidion rec- 
tifié , de 90 kilomètres. Ce dernier augmente donc de 43 pour °/o 
le parcours de cette partie. 
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seille à Avignon , et les 88 de Marseille à Arles que nous 
venons d’énoncer. 

Mais ces 8 kilomètres sont largement compensés par 
l’inconvénient d’étre à 35 kilomètres plus bas sur le Rhône , 
en aval d’Avignon , car en définitive , la question n’est pas 
d’arriver le plus tôt possible ou Rhône , mais à Lyon , de 
sorte que ce dernier trajet est allongé de 27 kilomètres. 

Si la question eût été d’arriver le plus directement pos- 
sible au Rhône , ce n’est pas à Arles qu’il eût fallu aboutir, 
mais à 30 ou 40 kilomètres plus en aval , ce qui eût réduit 
de quelques kilomètres la distance de Marseille au Rhône , 
mais en compensation eût allongé sensiblement celle sur 
Lyon. 

M. le Préfet du Gard annonce encore que, parles dispo- 
sitions proposées par M. de Montricher , on allonge de 8 
kilomètres la distance de Tarascon à Avignon , allonge- 
ment qu’on impose ainsi à tout ce qui sera voiture par le 
Chemin de fer du Languedoc sur Avignon et par conséquent 
sur Lyon. 

Il y a encore ici inexactitude, l’allongement n’est que de 
4 kilomètres, attendu que par le tracé Montricher, cette 
distance est de 24 k. et que par l’autre elle est de 20. 

En plaçant le viaduc sur la Durance , à l’endroit primiti- 
vement indique par 51. Kcrmaingant , on aurait eu le 
même tracé dans cette partie , mais alors on allongeait la 
distance d’Avignon sur Marseille de presque toute la diffé- 
rence qu’on aurait économise de l’autre côté , et comme la 
ligne sur Marseille est la direction principale , on a dû la 
favoriser au besoin de préférence à l’autre. Notons encore 
en passant que les abords du viaduc sur la Durance , en le 
plaçant à l’endroit assigné par M. Kermaingant , sont sub- 
mersibles , et que placé plus haut au lieu indiqué par M. 
de Montricher ils sont entièrement affranchis des inondations. 

En définitive . en admettant le tracé le plus court entre 
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Marseille et l’Arc , pour les deux projets , la direction par 
la vallée de la Durance , donne un raccourci de 27 kilomè- 
tres sur celui par Arles, n’allonge que d’un kilomètre le par- 
cours sur le Languedoc , et de quatre celui du Languedoc 
sur Avignon 

A la vérité , on passe par Arles , mais on déshérite toutes 
les populations de la vallée de la Durance qui , comme' 
nous l’avons expliqué dans le temps , sont bien autrement 
importantes , et on assujétit la ligne principale à toutes les 
chances des inondations , qui sont complètement évitées par 
le tracé Montricher. 

Il n’y a donc pas à balancer dans le choix , et MM. Tala- 
bo( et Didion sont moins heureux encore dans leur nouveau 
projet que dans le premier. 

Ainsi, comme nous l’avions prévu , l’enquête nouvelle, 
loin de faire surgir de nouveaux faits à l’avantage de nos 
adversaires , n’a produit qu’un projet plus défectueux encore 
que le premier qu’ils avaient présenté. 

Le Conseil général du Gard dit qu’il serait regrettable 
que le port d’Arles ne fut pas lié aux Chemins de Fer da 
Languedoc et de l’Ouest; qu’il serait une nouvelle issue 
vers la Méditerranée pour toutes ces contrées , et que le 
département du Gard enlr’autres aurait alors quatre ports à 
sa disposition : 

Aigues-Mortes, qui est situé sur son propre territoire 

Cette , à . . . i . 77 kil. de Nismes. 

Arles , à . . . . 41 id. 

Marseille, à .... 125 id. 

Nous ne contesterons point ces avantages. Nous dirons 
cependant que les marchandises destinées aux département 
de l’Ouest , au delà du Gard , ne seraient dans aucun cas 


Embranchement! 

entre 

Ai les et Tarascou’. 
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débarquées au port d’Arles, puisque les ports de Cette , 
d’Agde et de la nouvelle seraient mieux à leur portée. 

Ainsi l’avantage du port d’Arles pour le Languedoc , 
serait spécial au département du Gard. 

Mais nous nous empressons de déclarer que lorsque la 
ligne de Chemin de fer serait prolongée jusqu’à Lyon , le 
port d’Arles ne serait pas indifférent à la ligne du Nord, 
puisque, par sa position avancée dans les terres, il en serait 
plus rapproché que les autres ports , vu qu’il n’est qu’à 35 
kilomètres d’Avignon , tandis que celui de Marseille eu 
serait à 96 , ce serait donc une réduction de longueur de 
61 kilomètres. 

Nous savons bien que les arrivages maritimes à Arles 
ne se font pas sans difficulté , mais la réduction de Cl kil. 
en dédommagerait peut-être. Ainsi, si on fesait un embran- 
chement d’Arles à Tarascon , la première de ces villes 
obtiendrait tous les avantages qu’elle peut et doit raisonna- 
blement espérer ; . mais vouloir lui sacrifier les autres 
directions et allonger en sa faveur le parcours d’Avignon à 
Marseille, et par suite de tout le Nord , est une prétention 
exhorbitante et qui ne peut être admise. 

Quant à Nismes , il aura toujours ses quatre ports ; et 
celui de Marseille , à un kilomètre près , sera aussi rapproché 
dans un cas que dans l’autre. 

Far ces diverses considérations , nous appuyons la cons- 
truction d’un embranchement d’Arles à Tarascon ; sa lon- 
gueur n’est que de 1 G kilomètres , le pays est plat et ne 
présente aucune difficulté , et si la ville d’Arles , imitant 
celles d’Avignon et d’Aix , se détermine à un sacrifice, il 
est probable que le Gouvernement accueillera favorablement 
sa demande. 

Cet embranchement sera submersible lors de la rupture 
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des digues , comme MM. Talabot et Didion Pont déjà ex- 
pliqué ainsi que nous. Mais cette circonstance n’affectant 
qu’une ligne secondaire n’aura pas la gravité qu’elle aurait 
sur la ligne principale. (*) 

M. le Préfet du Gard annonce enfin qu’il n’imitera pas 
le département de Vaucluse , en proposant que son dépar- 
tement s’impose une subvention en faveur de la ligne qu’il 
préconise , parce que ce département est assez fort de ses 
droits. Nous nous empressons d’admirer la délicatesse de 
cette réserve , d’autant qu’elle est fort économique : ce 
département est heureux sous tous les rapports ; les Chemins 
de fer qui vont le traverser auront été ouverts sans qu’il 
lui en ait coûté un centime. Peu accoutumée à de pareils 
bénéfices, notre localité s’est imposée des sacrifices considé- 
rables , non pour acheter une faveur , mais pour se faire 
rendre justice. 

M. le Préfet n’a sans doute pas pris garde que , par la ma- 
nière dont il interprète notre offre , il déverse le blâme sur 

(*) liti levées qui couvrent , contre le Rhône , les plaines 
d’Alluvion* qui s’étendent de lleaucaire h Aiguemortes , sur la 
rive droite de ce fleuve, ’et d’une lieue en amont de Tarascon , 
jusqu'au port de Houe , sur la rive gauche , ayant été rompues 
par les inondations de 1840 et de 1841 , les canaux de lleaucaire 
à Aiguemortes et d’Arles à Bouc , établis dans ces plaines submer- 
sibles, ont été tellement atterris qu’on n’a pas pu y rétablir encore 
la navigation. Un Chemin de fer dans la même position éprou- 
verait moins d’avaries et une moindre interruption de service ; 
mais ce n’eu serait pas moins un grave inconvénient de le placer 
ainsi sur 20 kilomètres de lougueur , comme cela aurait lieu , 
si l’on adoptait le projet rectifié de MM. Talabot et Didion ; c’est 
bien assez de ne pouvoir affranchir tout à fait de cette éventualité 
la ligne secondaire du Langeudoc, sans y assujettir encore la ligne 
principale. 
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(ous les départemens , sur toutes les villes, qui , d’un bout 
de la France à l’autre , par un élan spontané qui fait 
honneur à leur patriotisme, ont voulu s’associera la grande 
et utile entreprise conçue par le Gouvernement , de doter 
notre belle patrie d’un vaste réseau de Chemins de fer, par 
des sacrifices qui en rendent l’exécution plus prochaine et 
moins onéreuse à l’Etat. A Teu croire, la ville d’Avignon 
a voulu envahir la navigation du Rhône au détriment d’Arles 
et de Beaucaire , avantage qui ne saurait être trop chèrement 
acheté. Mais qu’avons-nous sous ce rapport à envier à ces 
villes que nous ne possédions déjà? Est-ce la route de Lyon 
à Marseille que le Chemin de fer doit principalement rem- 
placer , qui n’a jamais passé dans leurs murs et dont nous 
sommes en possession depuis des siècles? la navigation du 
Rhône. Mais n’est-ce pas à Avignou que débarquent les dix- 
neuf vingtièmes des Voyageurs? Voilà ce que nous possé- 
dons , voilà ce que nous doune notre position , et que nous 
teuous à conserver, heureux que nos intérêts se confondent 
et s’identifient avec les intérêts généraux de la France ; 
ainsi nous ne nous rattachons qu’à des voies de conservation 
des positions acquises. 

Du reste , il est possible que la réserve de M. le Préfe, 
soit simplement un acte de prudence , au fond nousl’avon s 
expliqué , le département du Gard est à peu près désinté- 
ressé ; un esprit de rivalité a bien pu lui faire voter un 
projet contraire à nos intérêts, mais s’il avait fallu appuyer 
ce vote de sacrifice, il est probable qu’il aurait examiné la 
question de plus près ; et peut-être alors le Conseil général 
eût moins docilement accueilli dns propositions qui l’auraient 
constitué en frais , et M. le Préfet se serait exposé au désa- 
grément de voir rejeter sa proposition. 

Nous avons peut-être trop dit que le Gard était désinté- 
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ressé dans la question. L’insistance de son premier magistrat 
pour le projet que nous repoussons , nous fait craindre que 
ce département n’y trouve quelque avantage sur lequel on 
n’a pas voulu s’expliquer. 

Jusqu’à présent Marseille a été le port de la vallée du 
Rhône, notre port maritime le plus rapproché -, celui où 
le département de Vaucluse , Lyon et le Nord , ont à peH 
près toutes leurs relations avec la Méditerranée. La combi- 
naison du projet de MM. Talabot et Didion dérangerait 
un peu cet ordre de choses. Ainsi la distance d’Avignon à 
Cette serait : 

de Cette à Nismes , de 77 ldi. 

de Nismes à Tarascon , de . . . . 25 

de Tarascon à Avignon , de 20 

Total. .... 122 


Nous avons déjà expliqué que la distance d’Avignon à 
Marseille serait, par le projet de MM. Talabot et Didion 
rectifié, de 123 kilomètres, en supposant même qu’ils 
modifient , comme ils paraissent en avoir le projet , leur 
tracé vers Marseille. Ainsi nous serions d’un kilomètre plus 
près de Cette que de Marseille , et , sous ce rapport , il y 
aurait parité de frais d’expédier à l’un ou à l’autre port ; 
Celte pourrait donc obtenir une partie des envois que sang 
cela nous ferions exclusivement sur Marseille , et récipro- 
quement , et alors ces envois traverseraient le Gard et une 
partie de l’Hérault. 

Mais Aiguemortcs , ce port du département du Gard , 
serait dans une position bien autrement avantageuse. Il 



— G2 — 


n’est pas sur une ligne de fer ; toutefois on doit se rappeler 
que lors de la discussion du projet de loi du Chemin de fer 
de Nismes à Montpellier , on a fortement insisté pour qu’il 
s’embranchât sur Aiguemortes , on échoua alors ; mais 
comme il s’agit d’un embranchement d’environ 15 kilom. , 
dans un pays plat où aucun ouvrage d’art n’est nécessaire , 
il est présumable que ce projet se réalisera à une époque 
peu éloignée, et alors le port d’Aiguemortes , pour lequel 
le département du Gard rêve sans cesse des améliorations , 
ne serait plus éloigné d'Avignon que de 80 kilomètres , et 
pourrait par conséquent acquérir de l’importance au préju- 
dice de celui de Marseille, puisqu’il y aurait en sa faveur 
une économie de distance de 43 kilomètres. 

Si le Chemin de fer est dirigé par la vallée de la Durance, 
les houilles de la Loire pourront l’emprunter à Avignon ; 
elles gagneront alors, sur celles venant de la Grand-Combe, 
les 10 kilomètres dont Avignon est plus rapproché de Mar- 
seille que Tarascon , avantage qui disparait dans l’autre 
système. 

On parle depuis quelque temps d’un Chemin de fer direct 
entre Paris et le Midi, au travers du plateau élevé de l’Au- 
vergne et du Limousin. M. Talabot , député , frère de 
l’Ingénieur , a exposé à la Chambre un système qui se 
, lierait très-bien avec cette combinaison. Le Chemin de fer 
de Beaucaire à Alais pourrait y entrer, et cela améliorerait 
les actions de la Grand-Combe. Si ce projet se réalisait, on 
peut supposer que les envois de Marseille sur Paris , et 
réciproquement, prendraient cette voie toute montagneuse 
qu’elle serait, au détriment de celles par Lyon ou par St- 
Elienne. Dès-lors, il seraitprofitable aux intérêts duGard et 
de la Grand-Combe , d’allonger le trajet de Marseille à Avi- 
gnon, et par suite celui sur Lyon et St-Etiennc de 27 kil. ; 
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d’autant, qu’on réduirait même d’un kilomètre la ligne sur 
Beaucaire, et de 4 celle de Beaucaire à Avignon. 

C’est avec répugnance que nous cherchons ainsi des in- 
tentions non avouées par nos adversaires; mais, en défini- 
tive , notre devoir est d’analyser, sur toutes leurs faces, les 
conséquences des projets en opposition. 

Nous résumant , et, par tous les motifs ci-dessns déduits , 
nous sommes d’avis que le projet de M. de Montricher qui, 
ainsi que nous l’avons expliqué , n’est en grande partie 
qu’une heureuse combinaison de ceux de M. Kermaingant, 
soit adopté dans toutes ses dispositions. Nous pensons encore 
que la ville d’Avignon et toutes les personnes influentes du 
départementde Vaucluse, doivent solliciter l’embranchement 
demandé par Aix et celui d’Arles à Tarascon que nous ve- 
nons d’indiquer. 

Avignon, le 26 février 1842. 


Les Membres de la Commission du Chemin de fer 
nommée par le Conseil munipal d’Avignon , 

Signés : d’OLIVIER , Maire; THOMAS, REYNIER, 
VERDET , MONTAGNAT , Eugène PONCET , 
Rapporteur. 


( Suil la délibération ) 


Conclusion. 
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DÉLIBÉRATION. 


Le Conseil municipal approuve , à l’unanimité , le con- 
tenu de ce Rapport ; 

Il décide , en outre , qu’il sera imprimé avec la carte et 
autres documens à l'appui. 

Pour copie conforme : 

Le Maire de la ville d’Avignon , 

n’OLIVIER- 


Digitized by GoogI 



DÉLIBÉRATION 

i limn DfliÊJl 

POUR 

LE CHEMIN DE FER 

De Marseille Avignon et Beaucaire, d après 
le tracé de M. I Ingénieur de Montricher. 


L/a Commission d'enquête créée par arreté de M. le Préfet de 
Vaucluse , en date du 28 janvier 1842 , pour donner son 
avis sur l'utilité publique d’un Chemin de fer de Marseille à 
Avignon et Beaucaire par la vallée de la Durance, avec em- 
branchement sur Aix , convoquée pour cejourd'hui 3 mars 1842, 
s'est réunie à midi , à l'hôtel de la Préfecture. 

Tous les Membres étant présens , M. le Président a ouvert 
la séance par la lecture de l'arrêté précité du 28 janvier 
dernier. Immédiatement après l'Assemblée a nommé pour 
remplir les fonctions de Secrétaire M. Félix Poncet , qui a 
. pris place au bureau. 

La Commission a commencé ses opérations par l’examen 
de toutes les pièces et documens déposés à l'enquête , et no- 
tamment du registre ouvert d la Préfecture de Vaucluse , en 
exécution delà loi du 3 mai 1841 , et de l'ordonnance royale 
du 18 février 1834 pour recevoir les oppositions et réclamations 
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sur le projet soumis à l'enquête, ledit registre ouvert le 
février 18i2 et clos le 5 mars courant, par le certificat (le 
M. le Conseiller de Préfecture , Secrétaire-général , duquel 
il résulte qu’aucune opposition ni réclamation n’a été faite 
contre ledit projet de Cheminde fer. 

D’après la lettre adressée le 20 janvier dernier à M. le 
Préfet de Vaucluse par M. le Sous-secrétaire d'Etat au Minis - 
tore des Travaux publics , prescrivant l’enquête , et d’après 
l’exposé du Ministre lui-même à la Chambre des Députés , 
lors de la présentation du projet de loi sur les Chemins de fer, 
dans sa séance du 7 février, divers tracés ont été proposés 
pour l’établissement d'une ligne de fer de Marseille à Avignon. 

La question d’utilité des Chemins de fer n'est plus aujour- 
d’hui en discussion. La France ne peut rester en arrière lorsque 
des nations voisines s’empressent de réaliser chez elles ce be- 
soin actuel de la civilisation -, nous devons nous hâter de 
décider et de faire , et s'il est malheureusement impossible 
qu’une exécution simultanée satisfasse toutes les exigea» res , 
désirons pour notre patrie que de grandes lignes , véritablement 
nationales , soient arrêtées , et empressons-nous d’exécuter les 
parties les plus urgentes. 

La ligne du Nord au Midi , de Paris à Marsçille , se ratta- 
chant à l'Est et â l’Ouest de la France , est une de celles qui 
offrent le plus grand intérêt. Non-seulement cette ligne doit 
servir à une circulation immense de voyageurs , mais elle doit 
assurer dans la Méditerranée la prééminence commerciale au 
port de Marseille, et conserver â la France le transit que 
nos rivaux voudraient nous ravir en le faisant passer par 
Trieste. 

Le tracé soumis d l'enqnête , et sur lequel la Commission 
doit émettre son avis , doit nécessairement faire partie de la 
grande ligne du Nord au .Midi , et cette partie doit conserver 
le caractère d'intérêt général que méconnaissent des intérêts 
privés et rivaux, dont les cxigeances seraient que les Chemins 
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de fer suivissent , de clocher en clocher , tous les détours d'une 
route d’un ordre inférieur. 

Il ne peut én être ainsi ; ces voies de communication ne 
doivent relier ensemble que les grands centres d’activité ; leur 
destination est d'économiser le temps et les distances et d’a- 
baisser, aussitôt que possible, les frais de transit pour en 
assurer le passage sur notre territoire. Augmenter les distances , 
et par conséquent la perte de temps et la dépense serait une 
erreur fatale qui réduirait la question à des intérêts de loca- 
lité , et aurait te fâcheux résultat de repousser les avantages 
d’une grande circulation. 

L’intérêt général qui , seul , doit présider à la direction des 
grandes lignes de fer doit seul servir aussi de guide dans l'exé- 
cution des premiers tronçons. 

Puisqu'il est reconnu en fait incontestable qu’une des parties 
du tracé général de Marseille à Paris doit atteindre Avignon 
et se relier au Languedoc , il est facile de reconnaître quel est 
celui qui satisfait le mieux à ces conditions en conservant tout 
ce que l’intérêt général exige. 


Un premier projet avait été dressé en 1837 par M. l’Ins- 
pecteur-général Kermaingant ; sa direction était par la Nerte, 
les Martigues, Bouc, Arles, Tarascon et Avignon. La lon- 
gueur totale de ce tracé était de 119 kilomètres. Cette ligne 
passait dans des lieux submersibles et sur les bords du canal 
de Bouc, pendant une grande longueur , inconvénient très- 
grave; et les inondations de 1840 et 1841 , qui ont boule- 
versé une partie du terrain sur lequel il devait être placé , 
ont démontré tout ce qu'il y avait de dangereux dans l'exé- 
cution de ce plan. 


I Projet 

de M. l’Inspecteur 
général. 


Un second tracé , étudié par le même Inspecteur-général , 
passant par Roquevaire, Fuveau, Aix , Salon , Lamanon et 
la vallée de la Durance, arrivait^ Aviguon après un parcours 


2* Projet 

de M. l’Inspecteur 
général. 
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de 137 kilomètres. Les grandes difficultés d’exécution qui se 
rencontraient dans la partie entre Aix et Marseille , l’ont fait 
abandonner. 

Un autrc'projet a été présenté par MM. Talabot et Didion 
partant de Marseille des hauteurs de St-Charles à 50 mètres 
au-dessus du niveau de la mer , passant par St-Chanias , La 
Crau , laissant Arles à 8 kilomètres à l'écart , traversait le 
Rhône à 2 kilomètres en aval de Tarascon pour se relier au 
chemin de Beaucaire. Son parcours de Marseille au Rhône 
était de 104 kilomètres. Les villes d’Arles , Tarascon et Beau- 
caire ont réclamé contre cet ordre de choses , soit à cause 
de leur délaissement , soit parce que la navigation du Rhône 
par les bateaux de mer qui remontent le fleuve , devenait 
impossible. 

La Commission d’enquête réunie à Marseille en novembre 
1841 , appréciant ces observations, émit le vœu que le pont 
viaduc fut placé en amont de Tarascon, et que la ligne fût 
dirigée sur Arles. 

Déjà MM. Talabot et Didion avaient exprimé une opinion 
contraire dans leur mémoire ou rapport au Conseil des ponts et 
chaussées , daté de Nismes , 15 juillet 1840. I*es inconvéniens 
du passage à Arles y sont exposés en ces termes : « En amont 
» de la ville d’Arles , tout l’espace compris entre les marais de 
»Mont-Majour et le Rhône est submersible par les eaux ordi- 
» naires quand les digues du Rhône laissent le passage aux eaux . 
«Pour aller chercher la ville d’Arles, il aurait fallu jeter le 
» tracé hors de direction en l’allongeant , traverser la vallée qui 
» sépare Arles de La Crau , vallée large et déjà encombrée par 
» le pont-acqueduc du canal de Craponne et par la route royale , 
»et enfin le tracé d'Arles à Tarascon se trouve en entier dans 
«des terrains submersibles, ce qui d’un côté aurait entraîné 
« des travaux considérables , et de l’autre côté aurait laissé le 
«Chemin de fer exposé à de grandes avaries lors des ruptures 
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» des digues du Rhône , ruptures fréquentes , et sur lesquelles 
» il faut de toute nécessité compter dans l'établissement d'une 
s ligne destinée à un trafic considérable ; ce tracé était donc 

• absolument impossible et malgré tout notre désir de desservir 

• directement la ville d’Arles, il a fallu y renoncer. » 

Malgré ces observations si concluantes , il paraîtrait d’après 
des documeus publiés ( le rapport du Préfet du Gard au Con- 
seil général de son département) que ces ingénieurs se pro- 
posent de faire les rectifications demandées , ces rectifications 
allongent nécessairement le tracé primitif , la distance de 
Marseille au Rhône à Tarascon se trouve être de 111 kilo- 
mètres et celle de Marseille à Avignon de 129. 

Le nouveau projet dressé par M. do Montricher , et soumis 
actuellement à l'enquête , emprunte une partie du premier 
tracé de M. Kermaingant -, il part de Marseille au niveau du 
port et le suit jusques au delà du souterrain de la Nerte -, là 
tournant à droite , il se dirige sur Lafare , Salon , où il re- 
joint le second projet de M. Kermaingant qui longeait la val- 
lée de la Durance , se bifurque à la hauteur de Rognonas ; 
une ligne se dirige sur Avignon , l’autre sur Tarascon. 

Les longueurs de ces lignes sont : 

96 kilomètres de Marseille à Avignon ; 

106 de Marseille à Tarascon. 

Les diverses longueurs signalées présentent donc un avan- 
tage en faveur du projet de M. de Montricher de 33 kilomè- 
tres en le comparant à la ligne rectifiée de MM. Talabot et 
Didion. La différence n'avait été indiquée que comme étant 
de 28 kilomètres , mais le passage par Arles est cause de cet 
accroissement de 3 kilomètres. 

La question des pentes , circonstance des plus importantes, 
n'a pas besoin de discussion. Il est démontré que celles du 


Projet do 
M. de Montricher . 


Longueur 
des lignes. 


Pentes. 
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tracé Montricher , sont moitié moindres que relies du tracé 
Talabot. Ce fuit incontesté et incontestable s’explique tout 
naturellement par la différence d'élévation des deux lignes au 
dessus du niveau de la mer au point du passdge des monta* 
gnes de* l'Ktoile. C’est par suite de cette plus grande élévation 
et de plus fortes pentes, que MM. Talabot obtiennent un sou- 
terrain plus.court à travers cette même chaîne de moutagnes. 
De plus l’arrivée à Marseille du tracé Talabot c$t à 50 mètres 
au dessus du niveau delà mer et d une assez grande distance 
du port. Cette hauteur cl cet éloignement produisent un al- 
longement de la ligne , une perte de temps , et un surcroît de 
dépenses pour les voyageurs et les marchandises , tandis que 
le tracé Montricher arrive au port même , au centre d'activité 
de Marseille. 

Quant aux percés , à la durée de leur exécution et à leur 
insalubrité, la commission a adopté les observations du mé- 
moire des délégués du Conseil municipal d'Avignon et elle est 
d'autant plus confirmée dans cette opinion , que le plus long , 
le plus difficile de ces percés , celui de la Nerle , a été deux 
fois soumis fi l'appréciation des hommes les plus capables de 
le juger , au Conseil général des ponts et chaussées , qui 
l'a adopté une première fois en 1837 , lorsqu'il fut question 
de l'enquête sur le projet de 31. ITnspecteur-général Kermain- 
gant -, personne alors n'éleva d’objection à cet égard. Le Con- 
seil général des ponts et chaussées s’est encore occu|»é de 
l'examen de cette question au sujet du Chemin de fer sur le- 
quel l'enquête est actuellement ouverte , et celte fois encore il 
a rendu une décision favorable , fi l'encontre de la vive oppo- 
sition qui se présentait. Un autre document vient en outre 
raffermir L'opinion de la commission : c’est l'annonce que 
3131. Talabot et Didion , voulant raccourcir la ligne qu’ils ont 
proposée , et améliorer leur point d'arrivée à 31arseille , au- 
raient fait à leur projet une troisième modification qui consis- 
terait à se rapprocher du tracé de 3IM. kerinainganl et de Mont- 


richcr , et même A le suivre , depuis la vallé de l’Are jusqu a 
Marseille. Il résulterait de cette disposition un raccourci de 6 
kilomètres et des pentes considérablement moindres; mais cet 
avantage ne pourrait être obtenu que par l'exécution du percé 
de la Nerte tels que l’ont proposé MM Iicrmaingant et de 
Montricher ; et dés que le perce le plus long doit faire partie 
de tous les tracés , il y a parité d’inconvénients sous ce rap- 
port , tons les avantages d’une meilleure direction et d’une 
moindre distance restent en faveur du tracé par la vallée de 
la Durance et doivent décider la question dans l'intérêt géné- 
ral du transit des marchandises et de la circulation des voya- 
geurs. 

L’expérience acquise dans le percement des montagnes de 
la même chaîne par M. l’Ingénieur de Montricher pour l'exé- 
cution du canal de Marseille , ce qui a été fait et dépensé , 
sont une garantie de l'estimation présentée et de la durée des 
travaux qui seront exécutés simultanément et au moins aussi 
tôt que la construction des ponts-viaducs sur le Rhône et la 
Durance. 

La Commission est surtout frappée de ce que l’intérêt gé- 
néral gagne en célérité dans le tracé par la vallée de la Du- 
rance qui atteint le Rhône tout A la fois par une voie plus 
courte et à 53 kilomètres en amont d'Arles. En attendant que 
la ligne de fer puisse être continuée jusqu'à Lyon , le service 
des bateaux à vapeur sur le Rhône pourra être facilement ré- 
glé A la remonte d'Avignon à Lyon en deux jours , l'étape à 
mi-chemin étant naturellement Valence. La descente de Lyon 
à Avignon doit se faire en un jour pendant tout» fa mée. Mais 
une chose qu'il ne faut pas perdre de vue, c'est la difiiciiltédc la 
navigation du Rhône en aval d'Avignon par les bateaux autres que 
ceux à vapeur , quand le vent du nord souffle , et que les eaux 
sont très-basses ou trop élevées. Beaucoup de marchandises ne 
sont pas remises aux paquebots à vapeur à cause de leur nature 
( le savon par exemple ) ; il est essentiel qu’elles puissent ar- 
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river parles Chemins de fer , et ajoutent à la nécessité d'éta- 
blir cette voie par la ligne la plus courte , pour qu'elle soit 
aussi la moins coûteuse. 

Les plans et devis établissent que le tracé de M. de Montri- 
cher , reliant Marseille , Avignon et Beaucaire , coûtera cin- 
quante-trois millions y compris l'embranchement sur Aix. 
MM. Talabot et Didion élevaient le leur à une somme pareille, 
quand il n'était pas possible de toucher à Arles , mais seule- 
ment d'arriver au Chemin de fer de Beaucaire au-dessous de 
Tarascon. Il est certain que leurs rectifications qui allongeront 
la distance ne diminueront pas la dépense , et qu'en sus il fau- 
drait faire les frais de l’embranchement sur Aix et sur Avi- 
gnon. Sous ce rapport donc , le projet par la vallée de la Du- 
rance parait encore préférable. 

On lui a reproché de servir moins d'intéréls ; mais les ta- 
bleaux des populations présentés à la commission par le rap- 
port des délégués du Conseil municipal d'Avignon étabUssenl 
au contraire une différence immense en faveur du projet Mont- 
tricher et la Commission a sous les yeux la délibération de 
deux communes des Bouches-du-Rhône (Château-Renard et 
Cabanes ) qui se prononcent formellement en ce sens , comme 
le feraient la plupart de celles qui y ont un intérêt positif. Ici 
la Commission exprime son regret que l’enquête n’ait pas été 
faite d’une manière plus large, car ce ne sont pas seulement les 
populations voisines qui désirent la ligne directe , mais toute 
la France qui a intérêt d’ariver au but en moins de teins et 
avec la moindre dépense possible. 

Eu résumé , 

Vu les plans , profils , mémoire explicatif et l’état estimatif 
de la dépense rédigés par M. l’Ingénieur de Montricher pour 
l’établissement d’un Chemin de fer de Marseille â Avignon et 
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Beaucaire , passant par la vallée de la Durance , avec embran- 
chement sur Aix ; 

Vu le registre d'enquête ouvert à la préfccture'de Vaucluse 
qui ne mentionne aucune opposition ni observation contraire ; 

Vu les délibérations des Conseils municipaux de la presque 
totalité des communes de ce département qui expriment toutes 
un vif désir de l'établissement d’un Chemin de fer par la vallée 
de la Durance comme étant la direction qui satisfait au plus 
haut degré l’intérêt générale! national sous tous les rapports; 

Vu la délibération de la Chambre consultative des arts et 
manufactures de la ville d’Orange ; 

Vu la délibération de la Chambre de commerce d'Avignon -, 

Vu la délibération du Conseil général de Vaucluse, sous la 
date du 22 décembre 1841 , jointe aux pièces de l'cnquéto 
comme témoignant spécialement par les motifs qui y sont dé- 
veloppés et le vote d’un concours dans la dépense , l'expression 
des représentai de tous les cantons de ce département , en 
laveur du projet rédigé par M. l’Ingénieur Montricher. 

Oui M. l’Ingénieur en chef de Vaucluse dans ses explications 
sut les questions d'art et sur les objections qui ont été pré- 
sentées ; 

Après avoir lu avec l'attention la plus scrupuleuse le mé. 
moire déposé A l’enquête le 26 février dernier par les délégués 
du Conseil municipal d'Avignon; la Commission, appréciant 
les observations qui y sont développées, les adopte comme con- 
formes A son opinion et pour ne pas les transcrire ici , décide 
que ledit mémoire sera annexé à la présente délibération , 
comme complément des motifs de sa résolution ; 

Attendu que le projet soumis à l’enquête est le plus direct 
et le plus court entre Marseille et Avignon tout en ayant les 
moindres pentes possibles ; 

Qu'il se rattache à Beaucaire aux Chemins de fer du Lan- 
guedoc sans allonger les distances ; 
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Que les frais d'exploitation en seront par conséquent plus 
modérés que sur toute autre ligne ; 

Par tocs ces motifs , 

La Commission d’enquête délibère à l’unanimité qu’il y a 
utilité publique à l'établissement du Chemin de fer de Mar- 
seille à Avignon et Bcaucaire par la vallée delà Durance sui- 
vant le projet rédigé par M. l'Ingénieur de Montricher ; 

Que ce projet satisfaisant sous le point de vue de l'intérêt 
général toutes les exigeanees doit obtenir la préférence sur tous 
les autres tracés. 

La Commission émet le vœu que l’embranchement sur Aix 
sollicité par cette ville soit exécuté simultanément et que la 
présente délibération soit imprimée. 

Ainsi fait et délibéré A Avignon , le 15 mars 1842, et signé 
à double minute parles membres de la Commission. 

CLAUSEAU-PITOY , Président ; BON aîné ; BERTON 
père; COURTET ; n'ALBIGNAC ; nE GINESTOUS ; 
ROLLAND; de ' BILLIOTY ; A. MEYNARD; G. 
de LABOISSIÈRE , COLLET de la MAGDELAINE ; 
Félix PONCET , Secrétaire. 
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